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Od nekdaj so me navduševala letala. Zanimali so me tudi helikopteriji, vojaška letala, športna 
letala, v glavnem vse, kar leti. Glede na to, da je bil tudi moj oče zaposlen v letalstvu v Iranu, 
sem si vedno želel delati na tem področju tudi sam. Zadnjih nekaj let sem se s tem ukvarjal in 
delal v tej smeri. Delal sem že na ljubljanskem mednarodnem letališču, v Službi za 
preiskovanje letalskih nesreč in incidentov ter na Agenciji za civilno letalstvo, sedaj pa delam 
kot kontrolor, nadzornik zračnega prometa (angl. Supervisor and Traffic agent) za letalsko 
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- ARC (Airworthiness Review Certificate) – potrdilo o pregledu plovnosti 
- CAA (Civil Aviation Agency) – Agencija za civilno letastvo RS 
- CRM (Crew Resource Management) – upravljanje odnosov med letalsko posadko 
- EASA (European Aviation Safety Agency) – Evropska letalska agencija za varnost 
- EC (Aviation Safety Reporting) – poročanje o varnosti v letalstvu 
- ECAC (European Civil Aviation Conference) – Evropska konferenca civilnega 
letalstva 
- ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Accident and Incident Reporting 
Systems) – Evropski koordinacijski center za sisteme poročanja o nesrečah in nesrečah 
- ENCASIA (European Network of Civil Aviation Safety Investigation Authorities) – 
Evropska mreža organov za preiskovanje varnosti civilnega letalstva 
- ESASI (European Society of Air Safety Investigators) – Evropska družba za 
preiskovalce zračne varnosti 
- Eurocontrol (European Organisation for the Safety of Air Navigation) – Evropska 
organizacija za varnost zračne plovbe 
- FAA (Federal Aviation Administration) – Ameriška zvezna uprava za letalstvo 
- FDR (Flight data recorder) – letalski snemalnik podatkov 
- FVR (Flight voice recorder) – snemalnik zvoka v pilotski kabini 
- GASP (Global Aviation Safety Plan) – Globalni načrt za varnost v letalstvu 
- IATA (International Aair Ttransport Aassociation) – Mednarodno združenje letalskih 
prevoznikov 
- ICAO (International Civil Aviation Organisation) – Mednarodna organizacija 
civilnega letalstva 
- ISASI (International Society Of Air Safety Investigators) – Mednarodno združenje 
preiskovalcev zračne varnosti 
- JAR (Joint Aviation Requirements) – Skupne letalske zahteve 
- KZPS – Kontrola zračnega prometa Slovenije 
- SASI (Strategic Aviation Solutions International) – Mednarodne strateške rešitve 
letalstva 
- ULN – ultralahka letalna naprava 





Z leti se obseg letalskega prometa občutno povečuje. Raste število prevoženih kilometrov v 
zračnem prometu, povečuje se število prepeljanih potnikov, prav tako se je povečal blagovni 
letalski promet. Današnji razvoj letalstva se nanaša na številna področja, kot so infrastruktura, 
človeški viri, usposabljanje posadke in povezovanje krajev med seboj. Ključni cilj teh 
razvojnih prizadevanj je zagotoviti varen in učinkovit prevoz ljudi in tovora. V zadnjih 
desetletjih lahko opazimo velik napredek na področju varnosti v letalskem prometu. Kljub 
dobri napovedi glede nadaljnjega izboljševanja letalske varnosti pa še vedno obstajajo 
določena tveganja in prihaja do letalskih nesreč, ki so predvsem posledica različnega pristopa 
k upoštevanju letalskih varnostnih meril, letalskih predpisov in mednarodnih letalskih 
standardov. Vse letalske nesreče so predmet temeljitega preučevanja. Okoliščine teh nesreč se 
ugotovijo s celovito in zahtevno preiskavo, ki ima cilj preprečiti ponovitev takih dogodkov ali 
nesreč v prihodnje in tako tudi ohraniti in izboljšati zaupanje v letalski promet. V diplomski 
nalogi so obravnavani dejavniki varnosti v letalskem prometu, podrobneje pa je analizirano 




Over the years, the volume of air traffic has increased significantly. The number of kilometers 
traveled in air transport is increasing, the number of carried passengers is increasing, as is the 
air freight traffic is increasing. Today's aviation development relates to many areas, such as 
infrastructure, human resources, crew trainings and connecting places. The key objective of 
these development efforts is to ensure the safe and efficient transportation of people and 
freight. In the last decades, we can see great progress in aviation safety. Despite the good 
prognosis for further improvement of aviation security, there are still some certain risks and 
aviation accidents, which are mainly the result of a different approach to compliance with 
aviation safety criteria, aviation regulations and international aviation standards. All air 
accidents are subject to thorough scrutiny. The circumstances of these accidents are identified 
through a comprehensive and demanding investigation aimed at preventing the recurrence of 
such incidents or accidents in the future, and thus maintaining and improving confidence in 
aviation. The diploma thesis deals with the factors of aviation safety, aviation accident 




1.1 Opis področja in opredelitev obravnavanega problema 
Zračni promet je ena najpomembnejših prometnih panog. Pomembna je tako za družbo kot za 
gospodarski razvoj, saj omogoča hiter prevoz s celine na celino za potnike in njihovo prtljago 
ter tovor. Zračni promet predstavlja pomemben dejavnik svetovnega gospodarstva, saj letno z 
letali potuje več kot 4,1 milijarde potnikov, obenem pa se več kot 40 % vrednosti svetovne 
blagovne menjave opravi v zračnem prometu. Od devetdesetih let 20. stol. je letalski promet 
vztrajno naraščal in se vsakih 15 let podvojil (Jenček, 2019). To lahko tudi vidimo iz trenda 
rasti letalskega prometa, predstavljenega na sliki 1. 
 
 
Vir: (Airbus, 2019) 
Slika 1. Trend rasti obsega letalskega prometa (izraženega v milijonih potniških kilometrov – 
ang. Revenue Passenger Kilometers) v obdobju 1976 – 2036  
 
Posledično so uprave letališč veliko investirale v objekte, računalniško opremo, nabavo 
opreme za potrebne dejavnosti, usposabljanja zaposlenih in nadgradnjo celotnega sistema 
delovanja na letališču v skladu z delom na letališki ploščadi, prav tako so z razvojem 
tehnologije in v koraku s časom rastli standardi proizvajalcev letalskih prevoznih sredstev. S 
tem se je povečala zmogljivost letaliških infrastruktur, izboljšala kakovost storitev in povišala 
raven varnosti letalskega prometa. Ta pa ni vedno odvisna le od organizacije letališča, temveč 
tudi od ponudnika letalskih storitev, torej od letalskega prevoznika in njegove ekipe. Tako 
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lahko izpostavimo dva dejavnika, ki lahko vplivata na varnost letalskega prometa – človeški 
dejavnik in tehnični dejavnik (Papler, 2009). 
Industrija zračnega prometa ima pomembno vlogo za svetovno ekonomijo in razvoj. Eden 
ključnih pogojev za ohranjanje vitalnosti civilnega letalstva je zagotoviti varne, učinkovite in 
okolju prijazne ter trajnostne letalske operacije na svetovni, regionalni in nacionalni ravni 
(Papler, 2009). 
Izboljšanje varnosti globalnega sistema zračnega prometa je tudi temeljni strateški cilj 
Mednarodne organizacije civilnega letalstva (ICAO), ki nenehno obravnava globalno varnost 
v letalstvu z usklajenimi dejavnostmi in zasleduje cilje, opisane v njenem Globalnem načrtu 
varnosti v letalstvu GASP (Globalni načrt za varnost v letalstvu) (ICAO, 2019). 
Letalski promet ima torej tudi temno stran, saj vedno obstaja nevarnost za letalske nesreče in 
nikoli ne moremo predvidevati, kdaj oziroma kje se bo zgodila naslednja. Iz preteklosti vemo, 
da se letalske nesreče običajno zgodijo v trenutku, brez opozorila in nepredvideno, tako da jih 
je težko vnaprej napovedati in se nanje natančno pripraviti (Houston, 2018). 
Na letalske nesreče se je torej težko pripraviti in jih predvidevati. Žrtve teh nesreč so lahko 
potniki in člani posadke, pa tudi prebivalci na kraju nesreče, kjer je strmoglavilo letalo. V 
najslabšem primeru se lahko nesreča zgodi na težko dostopnih krajih, kjer je težko oziroma 
skoraj nemogoče dostopati, kot na primer sredi amazonskega pragozda, visoko med gorami 
ali na dnu zelo globokega oceana.  
Dejavniki, ki vplivajo na nastanek oziroma razlogi za letalske nesreče, so lahko številni in 
raznovrstni (Lučovnik, 2000):  
 človeški dejavniki (napake letališkega osebja pri oskrbi z gorivom, nepravilnem 
razporejanju potnikov in tovora na letalu, napake pri servisiranju in vzdrževanju letal, 
napake pilotov, napačna komunikacija med piloti in kontrolorji ter napake 
kontrolorjev zračnega prometa),  
 tehnični dejavniki (napake v konstrukciji zrakoplova, napake v motorju, napake v 
sistemih letal itd.), 
 vreme in okolje (vpliv neugodnih vremenskih razmer, nesreče pri prevozu nevarnega 
blaga, požar na letalu itd.), 
 množično nasilje oziroma teroristični napadi ter nasilje na letalu. 
Človeški dejavniki so najpogostejši vzroki za letalske nesreče, potem so tehnični dejavniki, 
vremenski vplivi in okolje ter morebitne teroristične grožnje. 
S preiskovanjem letalskih nesreč in incidentov ugotavljamo njihove vzroke in potek nastanka, 
ugotovitve teh preiskav pa lahko prispevajo k izboljšanju varnosti v zračnem prometu. Kot 
navaja Houston (2018), je proces preiskave letalske nesreče precej preprost na papirju, vendar 
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ga lahko zapletajo neopredmeteni dejavniki, kot so politika in razlike v državnih zakonodajah, 
pa tudi fizične težave, kot so težko dostopni kraji nesreče ali posledice vremenskih vplivov, ki 
slabo vplivajo na ostanke letala in uničujejo dokazna gradiva.  
 
1.2 Namen, cilji in osnovna trditev raziskave 
V diplomski nalogi se osredotočamo na obravnavo področja preiskovanja letalskih nesreč in 
incidentov ter njegovega vpliva na varnost zračnega prometa. 
Namen diplomske naloge je predstaviti problematiko varnosti zračnega prometa in dejavnike, 
ki vplivajo nanjo, ter predstaviti pristope za izboljšanje osnovne ravni varnosti v zračnem 
prometu. Pri tem želimo zlasti raziskati ključne spremenljivke, ki vplivajo na letalsko varnost, 
kar bi nam omogočilo odgovoriti na vprašanja o tem, ali je letalski promet (dovolj) varen, 
kako lahko dodatno izboljšamo varnost v letalskem prometu ter kako lahko v prihodnje 
preprečimo letalske nesreče. 
Cilje diplomske naloge lahko opredelimo kot:  
 podrobnejšo preučitev procesa preiskovanja letalskih nesreč od trenutka nastanka 
nesreče do ugotovitve vzroka zanjo, ob hkratni predstavitvi težav, s katerimi se 
spoprijemajo pri svojem delu preiskovalci letalskih nesreč, ter 
 opredelitev vpliva preiskovanja letalskih nesreč na varnost zračnega prometa. 
Osnovno trditev raziskave, ki bo opravljena v diplomski nalogi, lahko opredelimo kot: 
Preiskovanje letalskih nesreč pomembno vpliva (zlasti z ugotavljanjem njihovega vzroka) na 
izboljševanje varnosti letalskega prometa. 
 
1.3 Predpostavke in omejitve pri delu 
Področje varnosti zračnega prometa je zelo kompleksno in obsežno področje, pri obravnavi 
katerega težko zajamemo vsa dejstva in podrobno obravnavamo vse dejavnike. Pri obravnavi 
področja preiskovanja letalskih nesreč bomo zato izhajali iz predpostavk in splošnih 
ugotovitev različnih avtorjev o dejavnikih varnosti letalskega prometa ter vplivu preiskovanja 
letalskih nesreč na varnost zračnega prometa, sami pa dodatnih analiz (zlasti težko dostopnih 
podatkov o letalskem prometu in posameznih kazalnikih njegove varnosti) ne bomo izvajali.  
 
Med izdelavo diplomske naloge smo imeli tudi določene omejitve, med katerimi velja 
izpostaviti predvsem omejeno dostopnost strokovne literature z obravnavanega področja (o 
vplivu preiskovanja letalskih nesreč na varnost zračnega prometa), ki predstavlja zelo 
specifičen in manj pogosto obravnavan segment varnosti letalskega prometa, zlasti v 
slovenski literaturi. Pomembne informacije o obravnavani temi so bile zato pridobljene tudi iz 
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ustnih virov (intervju s slovenskim preiskovalcem letalskih nesreč g. Tonijem Stojčevskim). 
Pomemben prispevek k analizi obravnavane teme predstavljajo tudi avtorjeve izkušnje na 
področju preiskovanja letalskih nesreč v Sloveniji. 
 
1.4 Metode dela 
Pri izdelavi diplomske naloge bodo uporabljene različne metode dela: metoda deskripcije, s 
katero bodo opisani teorija in pojmi, pomembni za obravnavo področja letalske varnosti ter 
podrobnejšo preučitev procesa preiskovanja letalskih nesreč od trenutka nastanka nesreče do 
ugotovitve vzroka zanjo, ob hkratni predstavitvi težav, s katerimi se spoprijemajo pri svojem 
delu preiskovalci letalskih nesreč. Za pridobitev pomembnih podatkov o preiskovanju 
letalskih nesreč v slovenskem prostoru bo uporabljena metoda intervjuja. Za analizo 
pridobljenih podatkov o letalskih nesrečah bo uporabljena metoda matematično-statistične 
analize. Pri oblikovanju zaključkov bo uporabljena tudi metoda sinteze, s katero bodo v 
analizi razčlenjene ugotovitve iz prakse in teorije procesa preiskovanja letalskih nesreč 
združene v zaključne ugotovitve in misli.  
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2 VARNOST ZRAČNEGA PROMETA 
2.1 Začetki letalstva in prve smrtne žrtve 
a) Začetki letalstva 
Leonardo da Vinci je bil eden prvih, ki je spremenil človeški pogled na letenje. Zanimal se je 
prav za vse, še posebej je veliko zanimanje namenil preučevanju leta ptičev. Namreč bil je 
navdušen nad idejo, da bi ljudji nekoč lahko leteli kot ptice. Zato je začel risati skice in 
konstruirati zračno plovilo, s katerim bi lahko letel človek. Z gledanjem in oponašanjem ptice 
med letom je dobil navdih za gradnjo letalnega stroja. Poskusil je opazovati in oponašati 
netopirje ter druge vrste ptic med letenjem in s tem dobil osnovne informacije, kako graditi 
letalno napravo. Narisal je več skic in uspelo mu je tudi narisati načrt za plovilo, ki je bilo 
najbolj podobno današnjemu toplozračnemu balonu. Eden najboljših da Vincijevih izumov je 
gotovo letalni stroj, znan tudi kot ornitopter, kjer pokaže svojo domišlijo in sposobnosti 
opazovanja ter navdušenje nad potencialom letenja (slika 2). 
 
 
Vir: (Fuller, 2019) 
Slika 2. Skica kompleksnega ornitopterja Leonarda da Vincija 
 
Krili sta bili na koncu koničasti tako kot pri netopirju in izdelani iz borovega lesa in surove 
svile, da bi ustvaril lahko, vendar močno membrano. Razpon kril je presegel 33 čevljev. 
Narejen je bil tako, da bi pilot ležal na trebuhu na plošči, ki bi bila postavljena na sredini 
naprave. Za pogajanje kril bi pilot moral uporabljati roke in noge s sistemom palice in 
kolutov. Imel je tudi glavo za krmiljenje. Vendar na žalost, kot je verjetno kasneje dojel sam 
da Vinci, pilot nikoli ne bi ustvaril dovolj moči, da bi se naprava dvignila od tal oziroma 
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lahko tudi ostala v zraku (Worral, 2017; da Vinci invention, 2008). Ne glede na neuspešne 
poskuse je prav da Vinci naredil prve in najpomembnejše korake k letenju (Jakab, 2013). 
 
Brata Wilbur in Orville Wright sta naredila velik korak v letalstvu 17. decembra 1903, saj sta 
zgradila in poletela s svojo lastno letalsko napravo, težjo od zraka, ki je imela lasten pogon in 
jo je lahko pilot usmerjal po svoji želji (Indiatoday, 2016). Tehnično delo, ki sta ga opravljaja 
brata Wright v svoji kolesarski delavnici, jima je omogočalo pridobiti osnovno znanje, da sta 
lahko uspešno zgradila svojo letalno napravo (Flyingmag, 2014). 
Brata Wright sta šla skozi dolgotrajno, mučno in pretežno neuspešno bitko na sodišču proti 
zgodnjim letalcem, ki so poznali aeronavtična načela, ki so omogočila leteti letalom. Patent iz 
leta 1906 za letalno napravo sta navedla za svojega in svoje konkurente obtožila kraje 
intelektualne lastnine. Vendar so ugotovili, da je samo mehanski del patenta njuna lastnina, se 
pravi samo inovativni mehanizem za nadzor letala med letom.  
Torej prav onadva sta bila prva, ki sta opravila nadzorovani polet z letalom, ki sta ga 
poimenovala Flyer (slika 3). Prvi polet je opravil Orville, ki se je z njim dvignil v zrak, letel 
za dvanajst sekund in preletel 37 metrov (Trainor, 2015). 
 
 
Vir: (MacNeil, 2018) 
Slika 3. Prva letalska naprava, težja od zraka, z lastnim pogonom 
 
b) Prva smrtna žrtev letalske nesreče 
Brata Wright sta 17. junija 1903 opravila svoj prvi zgodovinski let s prvim zgrajenim letalom, 
tako sta naslednja leta preživela večinoma v osamljenosti in razvijala svoj novi izum. Do 
konca leta 1905 je njuno zanimanje za letalstvo preraslo od radovednosti in izziva letenja do 
poslovanja, kako spremeniti letalstvo v industrijo, zato sta iskala poslovni model. Poskušala 
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sta pritegniti pozornost različnih podjetij in države, vendar se nobenemu ni sanjalo, kako bi 
izkoristili letalo kot prevozno sredstvo, zato jih ni zanimalo. Šele leta 1908 se je vojska 
Združenih držav Amerike ponudila za podpis pogodbe in sodelovanje, prav tako tudi neko 
podjetje iz Francije. V pogodbi z vojsko je bilo navedeno, da mora letalo opraviti in uspešno 
prestati različne poskuse, da bi bratom Wright ponudila pogodbo v vrednosti 25.000 
ameriških dolarjev. Brata sta se strinjala in tako je 3. septembra Orville začel poskuse, ki so 
zahtevali različne lete na določenih višinah, razdaljah in z različnimi hitrostmi. Poskusi so 
trajali več dni pred petčlansko komisijo za ocenitev karakteristike letala. Orville in Selfridge 
(eden od članov komisije) sta 17. septembra 1908 vzletela na drugem testnem letu. Tri ali štiri 
minute po vzletu se je rezilo na enem od dveh lesenih propelerjev razcepilo in povzročilo 
silovito tresenje motorja. Orville je zaustavil motor, vendar ni mogel več pilotirati. Letalo je 
močno zadelo ob tla in oba sta se hudo poškodovala. Orville je utrpel zlomljeno nogo in več 
zlomljenih reber. Selfridge je utrpel zlomljeno lobanjo in nekaj ur kasneje umrl v bolnišnici. 
Kljub nesreči je bila vojska zelo navdušena nad samim letom in karakteristikami letala, tako 
da je bratoma Wright ponudila pogodbo in vsa sredstva za gradnjo in izboljšanje že obstoječih 
letal (Paur, 2010). 
c) Prvi slovenski letalec Edvard Rusjan 
Leta 1886 se je v Trstu rodil prvi slovenski letalec Edvard Rusjan. Njegova letalska kariera se 
je začela leta 1908, ko je začel načrtovati in graditi modele letala iz bambusovih palic, ki ga je 
hudomušno krstil Papirnata vragolija. S starejšim bratom Josipom je oblikoval jadralno 
letalo, ki je postalo vzorec za prihodnja letala. Edvard je 25. novembra 1909 na letališču 
Rojice v okolici Gorice naredil prvi uspešen polet v zgodovini slovenskega in 
jugoslovanskega letalstva z letalom EDA 1 (slika 4).  
 
 
Vir: (I feel Slovenia, 2011) 
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Slika 4. Prototip letala EDA I 
 
Let je trajal deset sekund in Edvard Rusjan je potoval približno 60 metrov na višini dveh 
metrov. Samo štiri dni kasneje je povečal svojo razdaljo do 500 metrov na višini 12 metrov in 
letalo naj bi doseglo hitrost med 50 in 60 kilometri na uro. To je bil zanj izjemen let, namreč 
postal je prvi Slovenec in Jugoslovan, ki je uspešno letel z letalom. Vsi letalski poskusi so bili 
opravljeni v Gorici, nad Malimi Rojcami.  
Poleti 1910 se je začela nova in pomembna faza Rusjanovega dela. Namreč na enem izmed 
kolesarskih tekmovanj sta brata Rusjan spoznala letalskega ljubitelja iz Zagreba Mihaila 
Mercepa. Dogovorili so se, da bi ustvarili skupno podjetje in začeli graditi povsem novo letalo 
ter da bi se pozneje udeležili letalskih tekmovanj. Zgradila sta letalo z izjemnim dizajnom in 
razponom kril 14 metrov, ki sta ga poimenovala Mercep-Rusjan. Konstrukcija letala je bila 
končana novembra in začeli so se poskusni leti. Že v začetku programa je Edvard dosegel 
višino 100 metrov. 
Po tej uspešni demonstraciji leta sta Edvard in Mercep organizirala več javnih predstavitev po 
različnih evropskih mestih. Devetega januarja 1911 sta odšla v Beograd in začela svojo 
predstavitev, kljub močnim vetrovomm je 24-letni Edvard vztrajal in začel predstavitev. 
Vzletel je brezhibno in letel nekaj časa nad mestom, vendar je med vračanjem, ko se je z 
letalom pripravljal na pristanek, na približno 20 metrih višine močan sunek vetra odtrgal levo 
krilo letala in se je zrušil proti železniškemu nasipu ob reki Savi. Motor letala je na žalost 
pokopal Edvarda pod sabo. Od njega se je poslovilo približno 14.000 ljudi. Danes lahko 
najdemo spomenike po vsej Jugoslaviji (Prinčič, 2008 in Cooper, 2018). 
 
2.2 Varnost zračnega prometa kot element varnosti prometnega sistema 
Varnost je za vsak prometni sistem ključnega pomena in pri obravnavi njegovega delovanja 
predstavlja najpomembnejši vidik, saj uporabniki prometnega sistema pričakujejo oziroma 
zahtevajo, da bo promet potekal varno. Varnostne zahteve v prometnih sistemih postajajo 
vedno večje, zato so pričakovanja glede varnosti potnikov in blaga vedno večja. Vloga države 
in družbe pri tem je, da skuša čim bolj izpolniti ta pričakovanja in zagotoviti učinkovite 
varnostne standarde ter tudi njihovo izpolnjevanje v vseh prometnih panogah (Jenček, 2019).  
S pojmoma »varno« ali »varnost« se srečujemo vsakodnevno, varnost in zdravje pri delu, 
varnost v prometu, nacionalna varnost, varnost na internetu, človekova varnost, varna hrana, 
požarna varnost, varnost na letališčih, psihična varnost, varnost okolja itd. Ljudje se čedalje 
bolj sklicujemo na to besedo, pa vendar pogosto ne vemo, kaj sama beseda »varnost« pomeni. 
Kakšen pomen ima »varnost« pravzaprav za nas? Varnost je stanje pred nevarnostjo, 
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tveganjem ali nevarnostjo škode, poškodbe ali izgube osebja in/ali premoženja, ki je bila 
povzročena namerno ali po naključju (Magister, 2006). Kot navaja Jenček (2019), se 
»prometna varnost« nanaša na tveganja, ki izhajajo iz samega prometa, pri čemer pa so lahko 
povezana z vedenjem prometnih udeležencev, na katere vplivata oblikovanje in uporaba 
prevoznih sredstev in prometne infrastrukture. 
Če med seboj primerjamo posebnosti prometne varnosti posameznih prometnh panog, lahko 
ugotovimo določene razlike, ki izhajajo iz značilnosti samih prometnih panog (Jenček, 2019). 
V letalskem prometu (podobno tudi v pomorskem in železniškem, ne pa tudi v cestnem) so 
vzroki za nesreče pogosto zapleteni za razumevanje – namesto ene same odpovedi nesrečo 
običajno povzroči zaporedje dogodkov, ki so povezani eden z drugim. Pogosto se je enak 
dogodek že zgodil nekje drugje na svetu, ne da bi povzročil nesrečo (s smrtnim izidom) 
(Jenček, 2019). 
 
2.3 Opredelitev varnosti zračnega prometa 
Varnost zračnega prometa je povezana z vrsto dejavniki, kot so letalsko osebje, letalo, 
letališče, ter drugi strokovnjaki s področja letalstva, ki skrbijo, da ne bi prišlo do nevarnosti 
oziroma nesreče. Varnost letalskega prometa lahko opredelimo kot stanje sistema v nekem 
procesu, pri katerem ta vključuje praktične postopke zaščite, regulacije in kontrole sistema 
(Anžič in Jerman, 2005). Zagotavljanje letalske varnosti v civilnem zračnem prometu je zelo 
kompleksno po mnenju Anžiča in Jermana (2005). 
Razumevanje povezav med posameznimi dogodki, ki lahko privedejo do letalske nesreče, in 
analiziranje vseh najmanjših incidentov, napak (odpovedi) in drugih dogodkov v 
vsakodnevnih operacijah (to so tako imenovani predhodniki nesreč) predstavlja ključen 
element za zagotavljanje varnosti in preprečevanje novih nesreč (Jenček, 2019). 
Letalska varnost se vedno bolj izpopolnjuje in izboljšuje. Dandanes je letalska varnost na 
najvišji ravni. Vendar se vedno pojavlja dvom, ali jo lahko še izboljšujemo.  
V trenutnem času se pogosto kot največja grožnja letalski varnosti omenjajo teroristi. To pa 
predvsem zato, ker če uspe skupini teroristov priti na letalo, jih je skoraj nemogoče zaustaviti. 
To se je tudi zgodilo leta 2001, ko se je zgodilo več napadov z letali v Združenih državah 
Amerike. Prav tako pa teroristi vedno ustvarjajo nove načine in metode, kako ugrabiti letalo.  
 
Kljub temu je letalski promet ena varnejših oblik prevoza, če primerjamo po statičnih 
podatkih o številu smrtno ponesrečenih na število prevoženih potnikov.  
Zaradi zelo strogih letalskih predpisov, ki se implementirajo na mednarodni, evropski in 
regionalnih ravneh ter jih mora letalsko osebje upoštevati, je zato še dodatno zagotovljena 
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varnost. Vse osebe, ki so zaposlene v letalstvu, morajo biti ustrezno izobražene in pripravljene 
ter opraviti določene posebne treninge v zvezi z varnostjo, da bodo lahko pravilno ukrepale ob 
nevarnosti. 
Letalska varnost se je lahko razvijala na podlagi rezultatov preiskovanja letalskih nesreč v 
preteklosti ter z (pogosto posledičnim) izboljšanjem zakonodaje in upoštevanjem priporočila 
letalskih strokovnjakov.  
 
Varnost zračnega prometa se tiče vseh, ki se ukvarjajo z letali in imajo opravka z njimi. To so 
letalske družbe, potniki, piloti, zemeljska oskrba, proizvajalci letal in letalske opreme, 
letališča in kontrola zračnega prometa.  
Po mnenju preiskovalcev letalskih nesreč (Stojčevski, 2018) so za zagotavljanje varnosti leta 
ključnega pomena različne službe in znotraj njih certificirano osebje, ki mora pri vzdrževanju 
svojih kvalifikacij v skladu s pristojnostmi svojih licenc upoštevati določena pravila pri 
izvajanju strokovnih nalog. Vse te osebe, bodisi piloti, letalski mehaniki, kontrolorji letenja, 
kabinsko osebje, zdravniki, meteorologi, letališko osebje in drugi, izvajajo določene priprave 
za delo s svojega delovnega področja. Letalsko osebje na primer pred letom med drugim 
oceni svojo psihofizično pripravljenost, vremenske pogoje, pregleda obvestila kontrole leta, 
operativno in tehnično dokumentacijo, opravi predpoletni pregled letala, kabine in posebnosti, 
kot so izračun skupne teže in količine goriva in tako naprej. 
 
2.4 Raven varnosti zračnega prometa 
Letalske nesreče so redki dogodki, zato se lahko njihovo število iz leta v leto znatno 
spreminja, iz česar izhaja, da je osredotočenost na enoletne številke lahko zavajajoča. Pri 
obravnavi ravni varnosti letalskega prometa je potrebno upoštevati, da obseg dejavnosti v 
letalskem prometu nenehno narašča. Pri opravljanju analiz in oblikovanju prognoz je zato 
smiselno obravnavati stopnje letalskih nesreč, izraženih kot število smrtnih žrtev glede na 
obseg letalskega prometa.  
Stopnja nesreč v letalstvu se je sčasoma precej zmanjšala (stopnja nesreč pri letalskih 
prevozih je približno ena smrtna žrtev na milijon letov), vendar zmanjšanje števila nesreč, 
povezanih s človeško napako v letalstvu, (žal) ni sledilo zmanjšanju števila nesreč. Ker je 
mehanska oprema postala zanesljivejša, so ljudje postali vedno pogosteje vzročni dejavnik pri 
nastanku letalskih nesreč (Jenček, 2019). 
 
Glavni kazalnik varnosti v globalnem zračnem prometu ICAO je tako stopnja nesreč, ki 
temelji na rednem zračnem prometu letal s fiksnimi krili z največjo dovoljeno vzletno maso 
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(MTOW), večjo od 5700 kg. Nesreče zrakoplovov so razvrščene po definiciji iz aneksa 13 – 
preiskovanje letalske nesreče in incidentov (ICAO, 2017). 
Vsako letalsko nesrečo podrobneje pregleda študijska skupina za varnostne kazalnike SISG 
(študijska skupina za kazalnike varnosti), ki zagotavlja natančnost pridobljenih podatkov. 
ICAO Air Transport Bureau (Urad za zračni promet) zbira različne informacije z različnimi 
pridobljenimi kombinacijami podatkov. Če države niso posredovale podatkov, so narejene 
ocene, drugače se za pridobitev najboljše ocene dejanskih podatkov zrakoplovov uporabljajo 
državni in komercialni viri. Ko novi podatki prispejo do ICAO, se vnesejo v bazo podatkov, 
kar lahko povzroči majhne izračunane spremembe iz leta v leto (ICAO, 2017). 
 
Na sliki 5 je predstavljeno število letalski nesreč s smrtnimi žrtvami na leto v obdobju od leta 
1946 do 2017. Največ nesreč je bilo v letu 1972, in sicer slabih 2500 letalskih nesreč. 
Najvarnejše in z najmanjšim številom nesreč je bilo leto 2017, v katerem je bilo samo deset 
letalskih nesreč po vsem svetu (ICAO, 2018).  
 
 
Vir: (Aviation safety network, 2018) 
Slika 5. Letno število letalskih nesreč s smrtnimi žrtvami v obdobju od leta 1946 do 2017 
 
Obstajajo različni vzroki, zaradi katerih so nastale letalske nesreče in s tem tudi veliko število 
žrtev: 
 Razlika med žrtvami je, da se letalska nesreča zaradi samomora zgodi, ko certificiran 
ali necertificiran pilot strmoglavi letalo z namenom, da bi ubil potnike na njem ali 
ljudi na tleh.  
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 Letalska nesreča zaradi sestrelitve se zgodi, ko letalo vstopi v prepovedan zračni 
prostor in ga zato sestrelijo z namenom uboja vseh potnikov na letalu in ljudi na tleh.  
 Letalska nesreča zaradi terorizma je, ko nekdo želi prevzeti nadzor nad samim letalom 
in potnike v njem kot talce z namenom, da dobi v zameno neko vsoto denarja oziroma 
da gre na neko drugo nenačrtovano destinacijo.  
 Razlika med letalsko nesrečo in preostalimi je, da ni povzročena namenoma, ampak se 
zgodi zaradi napake v sistemu letala, tehnične napake ali napake pilota. 
 
Na sliki 6 je predstavljena rast letnega števila poletov (v milijonih) in letno število letalskih 
nesreč s smrtnimi žrtvami ter uničenimi letali v obdobju od leta 1946 do 2017. Od leta 1996 
dalje je letalski industriji uspelo zmanjšati stopnjo letalskih nesreč (izraženo kot število nesreč 
na milijon poletov) z izgubljenimi (uničenimi) letali in s smrtnimi žrtvami za okoli 95 %. 
Razvoj letalske tehnologije (z uvajanjem novih generacij letal) je vplival na zmanjšanje 
števila letalskih nesreč, saj se je stopnja letalskih nesreč zmanjševala z uvedbo vsake nove 
generacije letal.  
Na sliki 6 je razvidno, da je bilo najmanj nesreč s smrtnim izidom v letih 2015 in 2017, največ 
pa v letih 1973 in 1989. 
 
 
Vir: (Aviation safety network, 2018) 
Slika 6. Letno število letalskih nesreč s smrtnim izidom in število poletov (v milijonih) v 




Na sliki 7 lahko vidimo, da je bilo v letu 1973 največ izgubljenih letal in v letu 2017 najmanj. 
Izgubljeno letalo (angl. Hull Loss) je najpogostejši izraz za opis stanja zrakoplova, ki je bil 
uničen ali poškodovan preko ekonomske upravičenosti popravila. Takšna odločitev temelji na 
veljavni zavarovalni pogodbi, ki večinoma velja v podobnih pogojih za podobne razrede 
zrakoplovov in vrsto operacij. Izraz se pogosto uporablja v letalski statistiki za merjenje 
ekonomske izgube v nasprotju z izgubo življenj. V redkih primerih se lahko lastnik ali 
upravljavec izgubljenega letala odloči, da ga bo popravil in usposobil za letenje. To se je v 
preteklosti dogajalo zaradi ohranjanja evidenc ali ugleda prevoznika (Skybrary, 2019). 
 
 
Vir: (Aviation safety network, 2018) 
Slika 7. Primerjava letnega števila nesreč zaradi izgubljenih letal ter števila poletov letal v 
milijonih v obdobju od leta 1960 do 2017 
 
2.5 Organizacije in združenja ter regulativa na področju letalske varnosti 
Zaradi vedno večje frekvence zračnega prometa so se v svetu že pred desetletji pojavile 
potrebe po uvedbi pravil za uporabo zračnega prostora. Za to je bila ustanovljena Mednarodna 
organizacija civilnega letalstva. Glavni cilj organizacije je bil, da poenoti in uvede predpise in 
priporočila na področju civilnega letalstva po celem svetu. S poenotenimi pravili je lahko 
ICAO zagotavljala večjo varnost v zračnem prometu. Kasneje so se začele pojavljati tudi 
druge organizacije, med njimi tudi evropske: Eurocontrol, ECAC ter Evropska komisija, ki 
ima zraven političnih tudi varnostne standarde. V Združenih državah Amerike deluje Federal 
Aviation Administration – FAA, ki ima zelo močan mednarodni vpliv. Zaradi nenehnega 
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razvoja in rasti civilnega letalstva je treba nenehno prilagajati zakonodajo in predpise na 
področju letalstva.  
 
2.5.1 Ključne organizacije in združenja na področju letalske varnosti  
Najpomembnejše mednarodne organizacije na področju zračnega prometa in letalske varnosti 
so: 
 Zvezna uprava za letalstvo (Federal aviation administration – FAA), 
 Mednarodna organizacija za civilno letalstvo (International civil aviation organization 
– ICAO), 
 Mednarodno združenje za zračni transport (International air transport assosiation – 
IATA). 
Najpomembnejše evropske organizacije na področju zračnega prometa in letalske varnosti so: 
 Evropska agencija za civilno letalstvo (European Civil Aviation Agency – EASA), 
 Evropska kontrola zračnega prometa (European air traffic control – Eurocontrol), 
 Evropsko združenje inšpektorjev za varnost zračne plovbe (European Association of 
Air Traffic Safety Inspectors – ESASI). 
 
Ključne nacionalne organizacije na področju zračnega prometa in letalske varnosti v Sloveniji 
so:  
a) Javna agencija za civilno letalstvo Republike Slovenije (CAA)  
Agencija je začela delovati leta 2011 pod okriljem Ministrstva za infrastrukturo in promet. 
Skrbi za licenciranje in usposabljanje oseb, varno izvajanje letalske operacije, samo letalsko 
varnost in varnost potnikov ter posadke, nadzor nad letalskimi šolami, plovnost in register 
zrakoplovov, varno in pravilno izvajanje letališke dejavnosti, varovanje in pravice potnikov, 
stalni nadzor in odločanje v upravnih zadevah, prekrškovne postopke ter nadzor nad 
izvajanjem letalskih predpisov. 
Najpomembnejši in glavni cilj je doseganje najboljših rezultatov na svojih področjih 
delovanja. Zagotoviti mora tudi ustrezen nadzor s strokovno usposobljenimi in 
kompetentnimi ljudmi ter zaščito javnega interesa, ki ga na področju civilnega letalstva 
predstavlja varen, reden in nemoten zračni promet (CAA, 2012). 
b) Kontrola zračnega prometa Slovenije (KZPS) 
Zadolžen je za učinkovito, varno in kontinuirano izvajanje navigacijskih služb zračnega 




Slovenija sodeluje in je tudi članica evropskih in mednarodnih organizacij, kot so ICAO, 
EASA, ECAC in EUROCONTROL, za doseganje najvišje ravni varnosti in standardov v 
zračnem prometu. 
c) Služba za preiskovanje letalskih, pomorskih in železniških nesreč in incidentov 
(SPLPŽNI) 
Zadolžena je za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov v civilnem letalstvu pod vodstvom 
Ministrstva za infrastrukturo, katerega glavni preiskovalec je gospod Toni Stojčevski, 
nekdanji vojaški pilot (Ministrstvo za infrastrukturo, 2019). 
 
2.5.2 Najpomembnejši mednarodni predpisi in zakonodaja v zračnem prometu 
Letalska zakonodaja je urejena hierarhično. Najohlapnejši predpisi veljajo na mednarodni 
ravni, kjer države same odločajo, ali bodo sprejele enotne predpise in priporočila 
mednarodnih letalskih organizacij. Čeprav morajo države članice organizacije spoštovati iste 
predpise, se državam pušča avtonomija, kako bodo uredile področje letalstva. Usmerja se jih s 
priporočili, ki jih države lahko upoštevajo ali ne (Stockmann, 2019). 
 
Ključne značilnosti mednarodne, evropske in slovenske regulative na področju zračnega 
prometa so predstavljene v nadaljevanju poglavja. 
 
Varšavska konvencija je bila prvi dokument, ki je predstavljal osrednji del sistema in s katero 
so želeli izenačiti nekatera pravila. Podpisana je bila leta 1929 v Varšavi, veljati pa je začela 
šele leta 1933. To je konvencija o izenačevanju pravil in je bila prvi poskus poenotenja praks 
ter pravil v zračnem prometu. Podpisalo naj bi jo 151 držav, skupaj s Slovenijo (Bender, 
2011). Ureja letalski tovorni list, letalsko vozovnico in prtljažnico, odgovornost prevoznika za 
prevoz potnikov, prtljage in tovor. Za države, ki niso podpisnice, ne velja, razen ob zasilnem 
pristanku. V tej konvenciji je veljala subjektivna (krivdna) omejena odgovornost letalskega 
prevoznika z obrnjenim dokaznim bremenom za škodo, ki nastane med prevozom potnikov, 
prtljage in tovora. Namreč prevoznik ne odgovarja, če lahko dokaže, da je naredil vse 
potrebno za preprečitev škode ali da je bilo nemogoče ukrepati na drugačen način. Z leti se je 
zaradi hitre rasti v letalskem prometu morala Varšavska konvencija sproti dopolnjevati. Eno 
večjih dopolnil je bil Haaški protokol. 
S Haškim protokolom so ukinili oprostitev prevoznikove odgovornosti ob malomarnem 
pilotiranju, povečali pa so tudi krivdno odgovornost za prevoz potnikov. Ta konvencija strogo 
prepoveduje vsakršno protipravno uporabo sile ali grožnje in vsako prisiljenje s ciljem zasesti 
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letalo. Podpisnice te konvencije so dolžne taka dejanja inkriminirati kot težka kazniva dejanja 
in o tem obvestiti državo, v kateri je letalo registrirano (Bender, 2011). 
Leta 1961 je prišlo do nove spremembe, in sicer Guadalajarska konvencija. Začela je veljati 
leta 1964. Ureja problematiko o odgovornosti dejanskega prevoznika (Bender, 2011). 
Varšavska konvencija preveč ščiti letalske prevoznike, zato so jo leta 1971 želeli ponovno 
spremeniti. Uvedli so Gvatemalski protokol, ki naj bi objektivno odgovarjal za posameznega 
letalskega prevoznika pri prevozu potnikov v primeru nezgode, nemogoča pa bi bila možnost 
oprostitve. Vendar ta protokol ni začel veljati zaradi velikega vpliva prevoznikov (Bender, 
2012). 
Leta 1999 je končno po mnogih popravkih ter dopolnilih prišlo do podpisa konvencije o 
poenotenju pravil za mednarodni letalski prevoz in veljati je začela leta 2003. Za 72 držav, ki 
so podpisale Montrealski protokol, je nehala veljati Varšavska konvencija. Med podpisnicami 
je tudi Slovenija. Za države, ki niso podpisale tega protokola, še naprej velja Varšavska 
konvencija (Čičerov, 2009). 
Čikaška konvencija je mejnik v sprejemaju zakonodaje in kodificiranju ter velja za osrednji 
vir mednarodnega letalskega prava. Velja za najbolj množično sprejeto konvencijo, saj velja v 
190 državah po vsem svetu. Izvirni jezik Čikaške konvencije je bila angleščina, prevedena pa 
je bila še v francoščino in španščino. Od takrat je angleščina mednarodni jezik v civilnem 
letalstvu. Čeprav Čikaška konvencija ni prevedena v slovenski jezik, je vseeno tudi Slovenija 
podpisnica te konvencije (ICAO, 2019). 
 
2.5.3 Zakonodaja Evropske unije v zračnem prometu 
V Evropski uniji je letalska zakonodaja veliko bolj opredeljena kot na svetovni ravni. Strogi 
predpisi so poenoteni za vse države članice. Večina letalske zakonodaje pa je implementirane 
na nacionalni ravni držav članic v skladu z zakonodajo Evropske unije. To se nanaša na 
skupek protokolov, konvenciji in sporazumov, ki so z leti združili pravni režim na področju 
odgovornosti letalskih prevoznikov za prevoz ljudji, prtljage in blaga (Pavliha in Vlačič, 
2007).  
 
Po hudih zamudah za lete v Evropi, do katerih je prišlo leta 1999 in 2000, je Evropska 
komisija dobila pobudo za enotno evropsko nebo (angl. single european sky). Tako sta 
Evropski parlament in Svet marca 2004 sprejela odločbo o skupnem evropskem zračnem 
prostoru. V odločbi je bilo zapisano, da je potrebno povečati varnost in učinkovitost zračnega 
prometa v Evropi, zmanjšati zamude z izboljšanjem uporabe redkih zračnih prostorov, 
zmanjšati stroške potnikov in vključevanje vojaških sistemov v evropski sistem upravljanja 
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zračnega prometa. Izpostavljena je bila tudi potreba po zmanjšanju negativnih vplivov na 
okolje, optimizacija vodenja in kontrole zračnega prometa ter potreba po nadaljnjih inovacijah 
in razvoju novih tehnologij (Skybrary, 2019). 
 
2.5.4 Slovenska zakonodaja v zračnem prometu 
Slovenija je članica nekaterih mednarodnih organizacij na področju letalstva, pa tudi 
podpisnica številnih mednarodnih aktov. Kot članica Evropske unije mora pravne predpise za 
področje letalstva usklajevati na mednarodni in tudi na nacionalni ravni. Pavliha in Vlačič 
(2007) menita, da je zakonodajalec po nepotrebnem sprejel dva zakona na tem področju, 
čeprav bi lahko vse predpise zajel z enotnim letalskim zakonikom. Vodilna zakona v civilnem 
letalstvu v Sloveniji sta Zakon o letalstvu in Zakon o obligacijskih in stvarnopravnih 
razmerjih.  
 
Zakon o letalstvu je začel veljati leta 2001, vendar se je nenehno spreminjal in dopolnjeval. 
Leta 2010 je bilo izdano zadnje uradno prečiščeno besedilo Zakon o letalstvu (Uradni list RS, 
2010). Zakon o letalstvu v Republiki Sloveniji pravi, da je zagotavljanje konstantnosti, 
nemotenosti in varnosti zračnega prometa v interesu javnosti. Torej varnost v letalstvu je prvi 
in najpomembnejši cilj, ki ga je potrebno stalno doseči in prav tako obdržati.  
Za prekrškovne postopke, stalni nadzor in odločanje o upravnih zadevah ter pravnih aktih in 
nadzor nad izvajanjem letalskih predpisov je Republika Slovenija ustanovila Javno agencijo 
za civilno letalstvo (CAA, 2019).  
Dejavnosti Javne agencije za civilno letalstvo so:  
˗ varnost letališč, letenja in letalskih operacij ter upravljanja zračnega prometa; 
˗ varovanje civilnega letalstva; 
˗ varnost v zvezi z osebjem in napravami ter drugimi letalskimi dejavnostmi; 
˗ licenciranje in usposabljanje pilotov; 
˗ nadzor varnosti, ki so določene z izvedbami predpisov Evropske unije, vlade in 
ministra, pristojnega za promet.  
Dejavnosti Javne agencije za civilno letalstvo pa ne vključujejo nadzora nad izvajanjem 
letalskih predpisov in prekrškovnih postopkov, ki jih organi Evropske unije izvajajo 
neposredno. 
Pristojni organ za izvajanje nadzora nad uspešnostjo, zakonitostjo in učinkovitostjo dela Javne 
agencije za civilno letalstvo RS je Ministrstvo za infrastrukturo. 
Evropska agencija za civilno letalstvo (EASA) izvaja evropsko zakonodajo s področja 
civilnega letalstva in doseganje skladnosti s temi predpisi v Republiki Sloveniji. 
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Republika Slovenija je tudi podvržena rednim pregledom varnosti s strani Mednarodne 
organizacije civilnega letalstva (ICAO, 2019). 
 
Zakon o obligacijskih stvarnopravnih razmerjih v letalstvu (Uradni list RS, št. 12/00, 67/02 – 
ZOZP-A in 92/07) ne zapoveduje norm na področju zagotavljanja varnosti, ampak ureja 
obligacijska razmerja med ponudniki in potrošniki v zračnem prometu. Najnovejša različica je 
bila sprejeta leta 2011. 
Drugi podzakonski predpisi na področju civilnega letalstva so: 
 Pravilnik o logistični podpori preiskovalnemu organu PLPPO (Uradni list RS, št. 
25/13). Cilj logistične podpore je zagotovitev opravljanja preiskav letalskih nesreč, 
resnih incidentov in incidentov zaradi preprečevanja letalskih nesreč, resnih 
incidentov in incidentov ter zmanjšanja tveganja v letalstvu v prihodnje. 
 Uredba o preiskovanju letalskih nesreč in incidentov UPLNI (Uradni list RS, št. 72/03 
in 110/05). Temeljni cilj preiskave letalskih nesreč, resnih incidentov in incidentov je 
izboljšanje varnosti zračnega prometa z zagotavljanjem hitrega opravljanja preiskav, 
zaradi preprečevanja letalskih nesreč, resnih incidentov in incidentov v prihodnosti.   
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3 VARNOST ZRAČNEGA PROMETA V SLOVENIJI 
Vsaka država s svojimi oblastmi, inšpekcijskimi službami in kontrolo letenja predstavlja 
kontrolni dejavnik v letalstvu. To so aktivnosti in pristopi za izboljšanje ravni varnosti v 
letalskem prometu. Za svoje varno delovanje morajo imeti vse letališke dejavnosti zelo 
natančen sistem nadzora in kontrole. Glavni namen tega je preprečevanje letalske nesreče. 
Glede na potrebe po zagotovitvi zadostne varnostne ravni je potreben nenehen nadzor države 
nad letališči, proizvajalci letal in opreme, kontrolo letenja in letalskimi prevozniki v skladu s 
priporočili ICAO in pravili JAR (Denžič in Rožencvet, 2010). 
 
Nadzor se lahko izvaja na različne načine. Najpomembnejša sta:  
 izdajanje dovoljenj za dejavnosti in kontroliranje delovanja; 
 izvajanje operativnih dejavnosti v skladu z regulativo in izdanim dovoljenjem ter 
inšpekcijskimi nadzori. 
 
Slovenija ima zelo bogato letalsko zgodovino z dobro letalsko infrastrukturo, ki vključuje tri 
letališča za mednarodni promet, in sicer letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, ki je na novo 
preimenovano v Fraport Slovenija, letališče Edvarda Rusjana Maribor in letališče Portorož, 
številna javna letališča za domači zračni promet ter veliko drugih vzletišč in 
vzletno-pristajalnih stez, ter letalskimi prevozniki in drugimi organizacijami, ki skupaj tvorijo 
celovit letalski sistem (Ministrstvo za infrastrukturo, 2015). 
 
Letališke infrastrukture mednarodnih letališč v Sloveniji se med seboj zelo razlikujejo 
predvsem v obsegu komercialnega prometa, številu letalskih operaterjev ter številu potnikov. 
Ljubljansko letališče postaja premajhno glede na sedanje trende prometa. Potreba po širitvi 
letališke stavbe in pripadajočih objektov za odhode in prihode obstaja že vrsto let. Glede 
zagotavljanja letalskih varnostnih meril ni vidnih posebnosti. 
Mariborsko letališče kljub novemu denarnemu vložku v sodobno infrastrukturo trenutno 
sameva. Vprašanje zagotavljanja sredstev za pristajanje letal v pogojih zmanjšane vidljivosti 
za operacije CAT II je bistven, če želi pridobiti rednega letalskega operaterja. V primeru 
tovornega prometa ni zadostnih infrastrukturnih objektov – hangarjev. Težava je v 
neusklajenem iskanju ciljev za ustvarjanje rednih letalskih linij. 
V prihodnosti bo vojaško letališče v Cerkljah namenjeno tudi civilnemu komercialnemu 
letalskemu prometu, za kar je predhodno potrebno uresničiti zahteve za certificiranje po 
letalskih mednarodnih standardih glede infrastrukture in osebja. Letališče Portorož je 
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tradicionalno mednarodno letališče za generalno aviacijo in primerno za kategorijo pravil 
vizualnega letenja za potrebe te turistične destinacije. 
Preostala letališča in vzletišča so prav tako med sabo zelo različna. Glede letalske varnosti za 
javna letališča se ocenjuje, da ni enakih meril glede obveznih vsebin letaliških priročnikov v 
delu navodil za varno vzletanje in pristajanje ter ovir v coni letališč (Stojčevski, 2018). 
 
3.1 Raven varnosti zračnega prometa v Sloveniji 
V zadnjih letih v Sloveniji se je zgodilo nekaj smrtnih nesreč športnih letal, s katerimi so 
upravljali izkušeni piloti, v kategoriji športnega, rekreativnega letenja znotraj športnih 
letalskih organizacij – aeroklubov. Zgolj izkušenost pilota ne pomeni zagotovitev, da bo let 
varen, še posebej ne, če ta izkušenost temelji na določeni neprimerni ali nevarni ustaljeni 
praksi v pripravi in izvedbi leta. Neprimerna praksa predstavlja tveganje, da bo prej ali slej 
prišlo do dogodka, ki bo lahko usoden. Saj je znano, da se določene napake v sistemu šolanja 
ali praktičnega usposabljanja težko spremenijo oziroma se jih celo ne zavedamo (Stojčevski, 
2018). 
 
Iz statistike letalskih nesreč v Slovenji izhaja, da pride do incidentov in nesreče največkrat v 
kategoriji jadralno padalstvo, ker je Slovenija iz leta v leto najbolj obiskano središče za 
ljubitelje letenja z jadralnimi zmaji in padali v Evropi. Primerna konfiguracija terena, ugodne 
vremenske razmere in na lokalni ravni povezan turistični mendžment privablja čedalje več 
tujih letalcev v omenjeni kategoriji adrenalinskega letenja. Pred leti je bilo v času sezone na 
razdalji približno od 10 km do 15 km na področju med Tolminom in Kobaridom v zraku tudi 
do 600 jadralnih padalcev. Štejemo, da so v nesrečah udeleženi v večini primerov tujci 
(Stojčevski, 2018). 
 
V tabeli 1 so predstavljeni podatki o nesrečah zrakoplovov različnih kategorji v Sloveniji v 
obdobju od leta 2006 do 2017. Kot je razvidno iz tabele, je bilo najmanj nesreč v letu 2006, v 
letu 2015 pa je bilo največ nesreč v zadnjih 11 letih, in sicer 9 nesreč, od tega 3 v splošni 
kategoriji z največjo dovoljeno vzletno maso (MTOM), enako oziroma večjo od 2250 kg, in 3 
v kategoriji ultralahko motorno letalo, 1 helikopter v kategoriji z največjo dovoljeno vzletno 
maso (MTOM), večjo od 2250 kg, in 2 jadralni letali, težji od 2250 kg. Dolgoročni trendi 





Tabela 1. Statistika letalskih nesreč v Sloveniji v obdobju od leta 2006 do 2017 
KATEGORIJA ZRAKOPLOVA 
ŠTEVILO NESREČ PO LETIH 
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
1. Motorna letala (MTOM > 
5700 kg) 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Helikopterji (MTOM > 
5700 kg) 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2. Motorna letala (MTOM od 
2250 do 5700 kg) 
0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Helikopterji (MTOM od 
2250 do 5700 kg) 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
3. Motorna letala splošne 
kategorije (MTOM < 2250 
kg) 
1 1 0 2 2 1 2 1 2 3 2 0 
Helikopterji (MTOM < 
2250 kg) 
0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 
Jadralna letala z motorjem 
(MTOM < 2250 kg) 
0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 
Jadralna letala (MTOM < 
2250 kg) 
0 1 1 1 0 1 0 2 0 2 2 0 
4. Ultralahka motorna letala 1 2 1 0 5 2 1 3 3 3 3 3 
Ultralahki helikopterji 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Ultralahki žirokopterji 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 1 
Motorni zmaji 0 0 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 
Ultralahka jadralna letala z 
motorjem 
0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 
Ultralahka jadralna letala 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
5. Toplozračni prostoleteči 
baloni 
1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 
 SKUPAJ 3 6 5 4 8 5 4 8 7 9 8 4 
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo, 2018) 
 
Statistika nesreč in žrtev v Sloveniji v letu 2017 kaže, da smo imeli 3 dogodke v kategoriji 
ultralahke letalne naprave (ULN) in 1 dogodek v kategoriji padalstvo, ki se je končal s 
smrtnim izidom. Leta 2016 se je zgodilo bistveno manj nesreč, v povprečju od 5 do 7 na leto, 
in sicer vse v kategoriji športnega in rekreativnega letenja. Število nesreč s smrtnim izidom se 
zmanjšuje, kar je posledica proaktivnega pristopa delovanja preiskovalnega organa, kot so 
izvajanje varnostnih konferenc, predavanja o letalski varnosti in vse večja proaktivna 
vključenost ter zavedanje letalskih športnih organizacij, združenj in posameznikov v navedeni 
kategoriji letenja. 
 
Slika 8 prikazuje posledice najhujše in največje letalske nesreče na slovenskem ozemlju, ki se 
je zgodila 1. septembra 1966. Let 105 družbe Britannia Airways je bil prvi potniški polet z 
letališča Luton (London) do letališča Jožeta Pučnika v Ljubljani, ki se je končal z izgubo 
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nadzora nad letalom samo 2300 metrov pred letališčem Jožeta Pučnika. V nesreči je umrlo 98 
od 117 potnikov in članov posadke. Čeprav letalo ni bilo opremljeno z napravo za snemanje 
podatkov in zvoka, so preiskovalci po dolgem raziskovanju ugotovili, da piloti niso pravilno 
nastavili višinomera letala in tako letalo programirali napačno ter zato pristali prekmalu in 
strmoglavili pred letališčem. Še do dandanes velja za največjo in najhujšo letalsko nesrečo na 
slovenskem ozemlju (Aviation safety network, 2019). 
 
 
Vir: (Enciklopedija, 2019) 
Slika 8. Razbitine letala družbe Britannia Airways 
 
Spodnja slika 9 prikazuje najhujšo nesrečo slovenskega letalskega prevoznika Inex-Adria 
Airways, ki se je zgodila 1. decembra 1981, ko je letalo tipa DC-9 McDonnell Douglas zjutraj 
poletelo z letališča Brnik proti korziški prestolnici, ponesrečilo pa se je tik pred pristankom v 
Ajacciu, ko je treščilo v 1365 metrov visoko goro San Pietro. Letališče Campo d'Oro je zaradi 
kratke pristajalne steze (2145 metrov) zelo zahtevno za pristajanje letal. V nesreči je umrlo 





Vir: (Delo, 2018) 
Slika 9. Razbitine letala prevoznika Inex-Adria Airways na težko dostopnem terenu 
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4 LETALSKE NESREČE IN INCIDENTI 
Sistem zračnega prometa predstavlja enega od sociotehničnih prometnih (pod)sistemov, 
letalske nesreče pa predstavljajo eno izmed vrst nesreč v sociotehničnih prometnih sistemih. 
Za te nesreče veljajo naslednje značilnosti (Jenček, 2019): 
 termin »nesreča« vključuje nenadne in nepričakovane dogodke, ki v kateri koli vrsti 
aktivnosti ne sodijo v načrtovano verigo aktivnosti; 
 neželen dogodek (»nesreča«) je pogojen z napakami v okolici ali na tehničnih 
sredstvih ali z različno pogojenimi človekovimi neprilagojenimi dejanji; 
 taki dogodki lahko privedejo do smrtnih primerov, poškodb, materialne škode, 
zastojev ali prekinitev normalnega obratovanja sociotehničnega sistema. 
 
4.1 Opredelitev letalskega incidenta in nesreče 
Letalske incidente delimo na incident in resni incident, njuna opredelitev pa je naslednja:  
 Incident je, če pride do nekega dogodka, ki ni letalska nesreča in vpliva ali bi lahko 
vplival na varnost letalske operacije. 
 Resni incident pa je, če pride do nekega dogodka, v katerem se je skorajda zgodila 
letalska nesreča. 
Razlika med resnim incidentom in nesrečo je le v končnem rezultatu dogodka (priloga 13 
ICAO). Kadar se zgodi incident oziroma resni incident, v katerem ni telesnih poškodb, ni 
smtnih žrtev in niti ni bilo povzročenih poškodb na letalu, ti incidenti pogosto ostajajo 
neraziskani (Skybrary, 2017). 
 
Letalska nesreča je opredeljena kot dogodek, povezan z letenjem ali namenom letenja 
(obratovanjem zrakoplova oziroma letalnika), ki se zgodi tedaj, ko se ena ali več oseb 
oziroma stvari vkrca v zrakoplov, s katerim se namerava opraviti let, do tedaj, ko se opravi 
izkrcanje, in katerega posledica je lahko naslednje (Magister, 2006): 
 smrt;  
 težja tesna poškodba; 
 močna poškodba ali uničenje stvari: 
 zaradi: 
 nahajanja v letalniku;  
 neposrednega stika z delom letalnika vključno z deli, ki so se ločili;  
 izpostavljenosti reaktivnemu izpuhu; 
 razen če: 
25 
 
 so poškodbe posledica naravnih vzrokov; 
 gre za samopoškodbe ali če poškodbe povzročijo druge osebe; 
 so poškodovani slepi potniki, ki se skrivajo zunaj območij, ki so 
običajno namenjena potnikom in posadki; 
 poškodba ali napaka na strukturi letalnika, ki: 
 negativno vpliva na strukturno moč, delovanje ali letalne karakteristike 
letalnika; 
 običajno zahteva večje popravilo ali zamenjavo poškodovanega dela; 
 razen: 
 okvar ali poškodb motorjev, ki so omejeni samo nanje, njihov pokrov 
ali dodatke; 
 okvar ali poškodb propelerjev; 
 poškodb koncev kril; 
 poškodb anten; 
 poškodb zračnic in pnevmatik; 
 okvar ali poškodb zavor; 
 poškodb aerodinamičnih prehodov; 
 manjših zarez ali vbodnih lukenj na površini letalnika; 
 izgubljen ali popolnoma nedostopen letalnik. 
 
Obstaja več načinov za razvrstitev letalske nesreče, in sicer glede na (Skybrary, 2017): 
 stopnjo nastale škode, 
 stroške škode na zrakoplovu, 
 obseg povzročenih poškodb. 
Letalske nesreče lahko delimo na tri kategorije, in sicer:  
 večja letalska nesreča, nesreča, pri kateri je izpolnjen kateri koli od naslednjih treh 
pogojev: 
 letalo je popolnoma uničeno; 
 bilo je več smrtnih žrtev; 
 bila je ena smrtna žrtev in letalo je utrpelo znatno škodo 
 nesreča s smrtnim izidom, ena ali več smrtnih žrtev v zrakoplovu; 




Dejstvo je, da so se letalske nesreče dogajale v preteklosti, se dogajajo dandanes in se bodo 
tudi v prihodnje. Na žalost jih ne glede na vse napredne tehnologije in vse varnostne ukrepe 
ne moremo popolnoma preprečiti. 
 
V skladu z določbami iz priloge 13 (annex 13) morajo vse države članice sporočati ICAO 
informacije o vseh nesrečah zrakoplovov z največjo vzletno maso nad 2250 kg. Potrebno je 
tudi sporočati informacije o incidentih, ki so pomembni za letalsko varnost in preprečevanje 
letalske nesreče v prihodnje. Sporočajo preko nacionalne in evropske podatkovne baze 
sporočanja s čim več možni podatki, ki so ključnega pomena za nadaljnje ukrepanje, in s tem 
opozorijo na možnost obstoja nevarnosti (Skybrary, 2017). 
 
4.2 Vzroki za nastanek letalskih nesreč in incidentov  
Vzroki za letalske incidente oziroma nesreče so skoraj vedno sestavljeni iz več manjših 
odstopanj od neupoštevanja pravil in pravilne procedure. Te dogodke obravnavamo kot 
povezave v neki verigi. Preiskovalci so ugotovili, če bi se zgodila neka nesreča, bi bilo 
potrebne vsaj štiri povezave v verigi, ponavadi jih je veliko več, preden pride do nekega 
incidenta oziroma nesreče. 
Dejavniki za nastanek letalskih nesreč in incidentov so lahko na primer: 
 utrujenost pilotov, 
 neugodne vremenske razmere, 
 nepravilno balansiranje letala, 
 trk s pticami, 
 odpoved motorjev, 
 tehnične napake itd. 
 
Najpogostejši razlogi, ki privedejo do incidenta oziroma nesreče, so neupoštevanje navodil 
proizvajalca in odstopanje od pravil letenja, če govorimo za dogodke v kategoriji lahkih letal. 
Skratka človeški dejavnik, kot je na splošno znano, kjer je v prvi fazi pomanjkljiva priprava 
na let in kasneje preseganje zmogljivosti (Stojčevski, 2018). 
 
Če se ena ali več povezav v verigi ne bi zgodile oziroma bi se zgodile v drugačnem vrstnem 
redu, se tudi najverjetneje ne bi zgodila nesreča. Najučinkovitejša strategija za preprečevanje 
nesreč mora upoštevati vse povezave v verigi dogodkov, ki vodijo do incidentov in nesreč. 
Razločevanje incidenta ali nesreče v verigi dogodkov je zelo pomembno pri samem 
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preiskovanju, saj razkriva zelo pomembne informacije o nesreči. Če se verigi pri incidentu 
doda še en element, so posledice incidenta lahko veliko hujše ali pa prav nasprotno, torej če bi 
iz verige odstranili samo en element, se lahko nesreča sploh ne bi zgodila (National research 
council, 1998). Slika 10 prikazuje Reasonov model nastanka oziroma vzrokov nesreč (»model 
švicarskega sira«), iz katerega izhaja, da je vzrok za letalsko nesrečo ali incident sestavljen iz 
zaporedja več dejavnikov: nekatere predstavljajo latentni pogoji (nevarnostne okoliščine), 
druge pa aktivne napake (nevarnostna dejanja); do nesreče pa pride, ko se »luknje« v 
posameznih slojih zaščite in varoval poravnajo ter tako omogočijo vzpostavitev »trajektorije 
priložnosti za nesrečo«. 
 
 
Vir: (Prirejeno po Whatsthepont, 2018) 
Slika 10. Reasonov model nastanka oziroma vzrokov nesreč 
 
Če želimo razporediti vzroke letalske nesreče po vrsti je zagotovo na prvem mestu človeški 
dejavnik, na drugem mestu je tehnični vzrok in na zadnjem mestu sta vreme in vpliv okolja.  
 
4.2.1 Človeški dejavnik 
Kakor je bilo omenjeno, je največji in najpogostejši vzrok za letalske nesreče človeški 
dejavnik in prav to je z različnih pogledov. Približno tri četrtine letalskih nesreč je posledica 
človeških napak, bodisi je to zaradi neustreznega šolanja pilotov, neustrezne definicije 
operativnih navodil, neustrezne konstrukcije letalskih sistemov ali neustrezne definicije 
tehnološkega postopka. 
Človeška napaka je lahko prvi od dejavnikov v verigi dogodkov, ki privede do letalskega 




Eden pomembnih dejavnikov je urnik dela pilotov. Podjetja zaradi prevelikega povpraševanja 
potnikov, pa tudi zaradi ekonomičnih razlogov, poskušajo čim bolj izkoristiti pilote in letalske 
posadke. S tem, da je letalo v zraku, letalski prevozniki zaslužijo in ne, ko je parkirano na 
tleh. Prav zato so dostikrat piloti in posadke omejeni s svojim časom za počitek, ker delajo 
nadure. To seveda privede do preutrujenosti posadke in pilotov, dekoncentriranosti in s tem 
tudi do človeške napake. 
 
V zračnem prometu je človek najbolj prilagodljiv element, a hkrati najranljivejši za dejavnike, 
ki vplivajo na zmanjšanje njegove sposobnosti in zmogljivosti (Magister, 2006). 
 
Po statistiki se je največ letalskih nesreč pripetilo prav zaradi nadzorovanega leta v teren. Do 
tega pride, ko se piloti napačno odzovejo na nastalo situacijo in se niti ne zavedajo, da letijo 
proti neki oviri ali proti tlem, čeprav imajo popolni nadzor nad letalom. Z napredkom 
tehnologije danes obstajajo sistemi za opozarjanje na bližino neke ovire, tako da se tej lahko 
pravočasno izognejo (Denžič in Rožencvet, 2010). 
 
Letalske incidente in nesreče, povezane z vremenom, so postale globalna skrb za letalsko 
varnost. Znano je, da lahko letalski prevozniki izboljšajo svojo posadko z neprestanim 
izobraževanjem, vendar je vreme edini pojav, na katerega ne morejo vplivati. Izboljšali so se 
tudi letalski sistemi zaznavanja slabega vremena in radarji, ki opozorijo in pokažejo stanje 
vremena z vremenskimi vplivi, tako se lahko piloti izogibajo slabemu vremenu in varno 
nadaljujejo svojo pot (Milosovski, 2008). 
 
4.2.2 Tehnični dejavnik 
Tehnična letalska oprema še vedno predstavlja približno 20 % razlogov za letalske nesreče, 
kljub izboljšanje njene kakovosti in izboljšanju kvalitete proizvodnje letala. Čeprav so motorji 
letal dandanes veliko zanesljivejši kot pred pol stoletja, imajo občasno še vedno katastrofalne 
tehnične napake. 
Včasih nove tehnologije prinašajo nove vrste napak. V petdesetih letih prejšnjega stoletja je 
na primer uvedba visokozmogljivega letala s podtlakom predstavljala povsem novo nevarnost 
za letala. To je bila utrujenost kovine, ki jo je povzročil cikel tlaka v letalskem trupu. Ta 
težava je povzročila več nesreč, zato je prišlo do umika modela letal de Havilland Comet v 
pričakovanju spremembe v konstrukciji letal (Ghany, 2015). 
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Proizvajalci letal razvijajo in uvajajo nove tehnologije letalskih sistemov, pri čemer je velik 
poudarek na varnosti – vsaka naslednja (novejša) generacija letal je varnejša od predhodne 
(Jenček, 2019).  
 
Spodnja slika 11 prikazuje letno število poletov glede na posamezno od štirih generacij letal: 
1. generacija (petdeseta in šestdeseta leta 20. stol.), 2. generacija (sedemdeseta leta), 3. 
generacija (začetek osemdesetih let), 4. generacija (konec osemdesetih let). Iz slike je 
razvidno, da so bila v letu 2018 v uporabi 3 letala 1. generacije, ki je imela do tedaj skupno 41 
milijonov ciklov poletov; leta 2018 je bilo v uporabi 230 letal 2. generacije, ki je imela do 
tedaj skupno akumuliranih 255 milijonov ciklov poletov; leta 2018 je bilo v uporabi 12.043 
letal 3. generacije, ki je imela do tedaj skupno akumuliranih 394 milijonov ciklov poletov; 
leta 2018 je bilo v uporabi 13.696 letal 4. generacije, ki je imela do tedaj skupno akumuliranih 
181,9 milijona ciklov poletov. 
 
 
Vir: (Airbus, 2019) 
Slika 11. Letno število poletov glede na generacijo letala (v milijonih) 
 
Vsak proizvajalec zrakoplova natančno določa navodila za upravljanje tipa zrakoplova, v 
katerem so vgrajeni certificirani sistemi za upravljanje, ki so kompatibilni s certificiranimi 
sistemi na zemlji. Pri tem ne gre za preveliko ali premajhno zanašanje na tehnologijo, temveč 
za točno določene postopke vodenja z navodili, ki izhajajo iz operativnih postopkov 
letalskega osebja in operativnih priročnikov proizvajalca letala ter vgrajenih naprav na njemu. 
Skratka sodobni sistemi upravljanja letala so namenjeni za lažje in precizno upravljanje ter 
vodenje letala do namembnega letališča. Razumljivo letalska industrija temelji predvsem na 
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varnosti in prinaša varnejše in zanesljivejše rešitve, s katerimi upravlja človek (Stojčevski, 
2018). 
 
Na sliki 12 je predstavljena pojavnost letalskih nesreč glede na fazo leta. Delež letalskih 
nesreč, ki se zgodijo med priletom in pristankom, poudarja operativno kompleksnost teh dveh 
faz, za kateri so značilne velike obremenitve posadk (zaradi navigacije, upravljanja z letalom, 
komunikacije s kontrolo zračnega prometa), dodatno pa jih lahko poslabšajo še vremenski in 
prometni pogoji (Jenček, 2019). 
 
 
Vir: (Jenček, 2019) 
Slika 12. Pojavnost letalskih nesreč (v %) glede na fazo leta 
 
Iz slike 13 je razvidno da se največ (12 %) nesreč brez smrtnih žrtev zgodi v fazi spuščanja, 
največ (45 %) nesreč s smrtnimi žrtvami pa se zgodi med samim pristajanjem letala. Najmanj 
(3 %) nesreč z neusodnimi izgubami trupa se zgodijo v začetni fazi spuščanja, najmanj (1 %) 





Vir: (Airbus, 2019) 
Slika 13. Deleži letalskih nesreč s smrtnimi žrtvami in uničenimi letali glede na fazo leta v 
obdobju od leta 1999 do 2018 
 
Če je letalo vzletalo z neodkritimi napakami, se najverjetneje napake pojavijo takoj po vzletu 
in med vzponom, tako da je takrat zelo kritičen trenutek in je treba biti pozoren na vsako 
napako ter hitro ukrepati v primeru odstopanj, saj smo po navadi še v dosegu letališča. Čeprav 
je to zelo nevarno, saj letalo leti nizko, in če pride do napake v sistemu, mora posadka zelo 
hitro ukrepati in letalo poskušati varno pripeljati nazaj v letališče (1001crash, 2019). 
 
V analizi preiskav v zadnjih nekaj letih v Sloveniji niso bile ugotovljene tehnične napake ali 
vplivi tehnike na dogodek, ki bi imel za posledico letalsko nesrečo. Morebitna odstopanja ali 
pomanjkljivosti tehnike so obstajala, vendar brez neposrednega vpliva. V večini primerov gre 
za določene napake ali neupoštevanje pravil in letalskih predpisov pilotov, ko gre za letenje z 
majhnimi, športnimi letali. V določenih primerih ocenjujemo preseganje lastnih zmogljivosti 
in preseganje zmogljivosti letala. Če se na primer v preiskavi, ki poteka paralelno in jo vodi 
pristojni organ policije, oceni, da obstajajo elementi suma kaznivega dejanja, se seveda sproži 




5 PREISKOVANJE LETALSKIH NESREČ IN INCIDENTOV 
5.1 Opredelitev in namen preiskovanja letalskih nesreč in incidentov 
 
Ko se zgodi neka nesreča, ki je povezana z varnostjo v zraku, bodisi letalska nesreča, 
balonska ali celo padalska nesreča, jo preiskujejo pooblaščene službe za varnost v zračnem 
prometu.  
S preiskovanjem lahko ugotovijo vzroke nesreče in preprečijo podobne nesreče v prihodnje. 
Osnovni namen je ugotoviti vsa dejstva, okoliščine in pogoje, ki so pripeljali do nesreče 
oziroma incidenta. V preiskavi morajo ugotoviti vzrok in to tudi potrditi z dokazili, da lahko 
čim prej preprečijo morebitno skrivno napako ter tako, da bi prišlo do ponovne katastrofe. 
Bistvo preiskovanja seveda ni iskanje krivca, ampak ugotovitev celotnega poteka nesreče in 
vzrok, kaj je šlo narobe, da je prišlo do nesreče oziroma incidenta.  
Preiskovalci letalskih nesreč ne preiskujejo samo ostankov letala, temveč tudi njegovo 
zgodvino. Torej zgodovino servisov mehaničnih delov letal, redne preglede elektronskih 
delov letal, število letov itd. Pozorno preverijo tudi vse dokumente v zvezi s posadko, njihove 
licence, zdravniško stanje posadke, psihološko stanje posadke med letom, načrt leta, težo 
letala in kot pomembnejše preverijo tudi zapisovalnik zvoka v pilotski kabini CVR in 
zapisovalnik podatkov leta FDR (Denžič in Rožencvet, 2010). 
Preiskave potekajo v skladu z mednarodnimi standardi in priporočenimi praksami, kot so 
opisane v prilogi 13 ICAO – Preiskovanje letalskih nesreč in incidentov. 
 
Medtem ko je začetno področje preiskave nesreče mogoče zaključiti v nekaj tednih ali celo 
dnevih, zaključno poročilo in priporočila raziskovalca po navadi trajajo nekaj let. Končno 
poročilo vsebuje dejanske podatke o nesreči, analize, sklepe (verjeten vzrok) in vključuje tudi 
varnostna priporočila (Bibel, 2008). 
 
Mednarodna organizacija civilnega letalstva ICAO preiskovanje letalske nesreče tako opredeli 
kot postopek, ki ga preiskovalci izvedejo za preprečevanje nesreč, vključuje pa zbiranje in 
analizo informacij, pripravo sklepov, skupaj z določanjem vzrokov in po potrebi z izdelavo 
varnostnih priporočil. ICAO priporoča, da bi moral biti preiskovalni organ popolnoma 
neodvisen od katerega koli proizvajalca, izvajalca ali vladnih agencij njegove države. S tem se 
hočejo izogniti navzkrižju interesov z industrijo, ki pravi, da bi moral biti glavni in edini cilj 
preiskave preprečevanje nesreč in incidentov in ne ugotavljanje krivde ali odgovornosti 




Van Vollhenhoven (2002) predstavlja alternativni pogled na preiskovanje letalskih nesreč in 
pravi, da bi moralo biti preiskovanje bolj usmerjeno k vplivu, ki ga ima to na družbo in 
organizacije. Neodvisne preiskave nesreč in incidentov so namreč za družbo na splošno 
dragocene, pa tudi za zagotavljanje varnosti. Preiskave naj bi bile izvedene tako, da bi čim 
prej izvedeli, kaj se je zgodilo v samem dogodku, ter bi s tem končali zaskrbljenosti javnosti, 
pomagali žrtvam in njihovim družinam ter obenem preprečili, da bi se podoben dogodek 
ponovil v prihodnosti (Van Vollhenhoven, 2002). 
 
Pravno ureditev s področja preiskovanja letalskih nesreč in incidentov urejajo mednarodna 
organizacija in predpisi, ki zagotavljajo varen letalski promet, ki je usklajen s predpisi. 
a) Mednarodna organizacija civilnega letalstva (ICAO)  
Priloga 13, katere deseta izdaja je izšla julija 2010, govori o preiskavi letalskih nesreč in 
incidentov. Glavni cilj organizacije je bil, da poenoti in uvede predpise ter priporočila na 
področju civilnega letalstva. S poenotenimi pravili je lahko ICAO zagotavljala večjo varnost v 
zračnem prometu. 
b) Evropski predpisi 
Uredba (EU) št. 996/2010 Evropskega parlamenta in Sveta o preiskavah in preprečevanju 
nesreč in incidentov v civilnem letalstvu ter razveljavitvi Direktive 94/56/ES pravi, da glavni 
in edini namen preiskovanja v zvezi z letalsko varnostjo ni ugotavljanje krivde ali 
odgovornosti, temveč preprečevanje nesreč in incidentov v prihodnje (Uredba o preiskavah in 
preprečevanju nesreč in incidentov v civilnem letalstvu, 2010). 
c) Nacionalni predpisi  
Slovenija upošteva mednarodne in evropske ter tudi nacionalne predpise v zvezi z letalsko 
varnostjo, kot so Zakon o letalstvu (Uradni list RS, št. 81/10), Uredba o preiskovanju letalskih 
nesreč in incidentov (Uradni list RS, št. 72/03 in 110/05) ter Pravilnik o logistični podpori 
preiskovalnemu organu (Uradni list RS, št. 25/13) (Ministrstvo za infrastrukturo, 2018). 
 
5.2 Metodologija preiskovanja letalskih nesreč 
Ustrezen pristop k preiskovanju letalskih nesreč, ki mora biti integriran in strukturiran, je 
pomemben za učinkovito upravljanje z varnostjo v letalskem prometu. Terenska faza 
preiskave se uporablja za prepoznavanje in potrditev zaznanih nevarnosti.  
Za oceno tveganj je potrebna kompetentna varnostna analiza, za nadzor tveganj pa je potrebna 
učinkovita komunikacija.  
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Nekateri dogodki in nevarnosti izvirajo iz materialnih napak ali se pojavijo v edinstvenih 
okoljskih pogojih. Vendar večina nevarnih pogojev nastane zaradi človeških napak. Pri 
obravnavi človeške napake je potrebno razumevanje pogojev, ki so lahko vplivali na 
človekovo uspešnost ali odločanje. Ti nevarni pogoji lahko kažejo na sistemske nevarnosti, ki 
ogrožajo celotni letalski sistem. V skladu s sistemskim pristopom k varnosti integriran in 
strukturiran pristop k preiskavam varnosti upošteva vse vidike, ki so morda prispevali k 
nevarnemu vedenju ali ustvarili nevarne razmere. 
Logični tok integriranega postopka za izvedbo varnostne preiskave je prikazan na sliki 14. Z 
uporabo te vrste modela lahko varnostni preiskovalec vodi vse aktivnosti, od začetnega 
obveščanja o nastanku nevarnosti ali incidentu do zaključnega sporočanja o pridobljenih 
izkušnjah. Učinkovite preiskave ne predstavljajo zgolj sledenja posameznim korakom, kar se 
začne na začetku in poteka neposredno skozi vsako fazo do zaključka. Namesto tega sledijo 
iterativnemu postopku, ki morda zahteva vrnitev in ponavljanje posameznih korakov, ko so 
pridobljeni novi podatki, pridemo do določenih zaključkov (Skybrary, 2017). 
 
 
Vir: (Prirejeno po Skybrary, 2017) 
Slika 14. Integrirana metodologija preiskave varnosti  
 
Če določenih napačnih odločitev oziroma pomanjkljivosti pilotov v športnem letenju 
pravočasno ne osvetlimo, te predstavljajo tveganje, da se bodo ponovile. Če te napake 
predstavljajo ustaljeno prakso, je nevarnost za nesrečo bistveno večja. Preiskovalce letalskih 
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nesreč zanimajo predvsem dejstva. Iz njih se kasneje analizirajo okoliščine in vzroki, ki so 
pripeljali do določenih odločitev posameznika. Izmenjava izkušenj, upoštevanje letalskih 
predpisov in vzdrževanje letalskih kvalifikacij v kategoriji letenja določenega tipa zrakoplova 
ter letenje v obsegu pridobljenih pooblastil iz licence so osnova za lastno varnost in varnost 
oseb, s katerimi letimo (Stojčevski, 2018). 
 
5.3 Pridobivanje informacij za preiskavo o letalski nesreči 
Ob nastanku letalske nesreče je potrebno pridobiti čim več informacij iz različnih virov, ki 
nam pomagajo razumeti vzrok za nastanek nesreče. Ti viri so (Skybrary, 2017): 
 Fizični pregled vseh naprav in opreme. To so lahko sistemi na letalu, vse letalske 
komponente ter oprema in sistemi, ki podpirajo letalo v zraku (pravilno delovanje 
sistemov kontrole zračnega prometa, servisiranje letal in njihovih komponent po 
standardnih regulativih itd.). 
 Dokumentacija. To so dnevniki o vzdrževanju letal, osebne evidence, potrdila in 
licence posadke; dokazila o usposabljanju oseb in urniki dela (če je bila posadka 
dovolj spočita itd.); standardni operativni postopki (SOP); vremenske razmere; 
dokumenti o načrtovanju letov. 
 Posnetki. To so zapisovalniki letenja, zapisovalnik podatkov o letu in posnetki 
pogovorov med posadko in kontrolo zračnega prometa – te informacije so ključnega 
pomena za preiskovanje, ker nam lahko razkrijejo glavni razlog za nesrečo in so 
obvezni za vse komercialne lete. 
 Intervjuji s posamezniki, ki so bili neposredno oziroma posredno vključeni v sam 
dogodek ter lahko zagotovijo glavni razlog za nesrečo. 
 Simulacije. Simulacija nam omogoča, da vidimo, kaj se je zgodilo in kako. Z 
oponašanjem podobnih razmer lahko ugotovimo napake, zaradi katerih je prišlo do 
dogodka in kako ga lahko preprečimo v prihodnje. 
 Baza varnostnih podatkov. Vsi preiskovalci lahko preverjajo različne dogodke v 
preteklosti in pridobijo kakšno novo informacijo, ki bi lahko pomagala tudi v nastali 
nesreči.  
 
Preiskave letalskih nesreč po navadi trajajo zelo dolgo (praviloma dvanajst mesecev), kjer se 
realno pričakuje, da se bodo v tem času pridobili vsi potrebni odgovori in opravile vse analize, 
ki se na koncu preiskave podajo v končnem poročilu. Seveda je možnost pridobivanja 
odgovorov na vprašanja bistveno hitrejša v preiskavah v komercialnem prometu, predvsem 
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zaradi pridobivanja podatkov iz opreme, kot so snemalniki, ki jih v navedeni kategoriji 
morajo imeti komercialni zrakoplovi (Stojčevski, 2018). 
Izkušnje Oddelka za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov na Ministrstvu za 
infrastrukturo RS v preiskavah so predvsem dogodki, v katerih so v večini primerov udeleženi 
zrakoplovi, za katere ni izdano mednarodno spričevalo o plovnosti, tako imenovani ARC 
(Airworthiness Review Certificate). Potem je pridobivanje in preverjanje podatkov bistveno 
težje, traja dlje in zahteva sodelovanje s tujimi preiskovalnimi organi, ki imajo vire in tehniko, 
s katero nam pomagajo (Stojčevski, 2018).  
 
5.4 Preiskovalec letalskih nesreč in njegova vloga 
Preiskovanje letalske nesreče je razjasnitev vzrokov za letalsko nesrečo z namenom 
preprečevanja nesreč in incidentov v prihodnje. 
Preiskovalci letalske nesreče so tisti, ki zbirajo vse dokaze, analizirajo podatke in na koncu, 
ko ugotovijo razlog za nastanek incidenta ali nesreče, napišejo končno poročilo, ki vsebuje 
naslednje podatke: 
1. Zgodovina leta: 
 številka leta, vrsta operacije, zadnja točka odhoda, čas odhoda (lokalni čas ali UTC), 
točka predvidenega pristanka; 
 priprava leta, opis leta in dogodkov, ki vodijo do nesreče, skupaj z rekonstrukcijo 
pomembnega dela poti leta, če je primerno; 
 lokacija (širina, dolžina, nadmorska višina), čas nesreče (lokalni čas ali UTC) ne glede 
na dan ali noč. 
2. Poškodbe oseb: 
 poškodbe s smrtnimi žrtvami, resne in lažje poškodbe, ki so jih utrpeli potniki, 
posadka in drugi. 
3. Poškodbe letala: 
 kratka izjava o škodi, ki jo je v nesreči utrpel zrakoplov (uničen, bistveno poškodovan, 
rahlo poškodovan, brez poškodb). 
4. Druga škoda: 
 kratek opis škode, ki jo utrpijo predmeti, ki niso zrakoplov. 
5. Podatki o osebju: 
 ustrezne informacije o vsakem članu letalske posadke, skupaj s starostjo, veljavnostjo 




 kratka izjava o kvalifikacijah in izkušnjah drugih članov posadke; 
 ustrezne informacije o drugem osebju, kot so službe zračnega prometa, vzdrževanje 
itd., kadar je to primerno. 
6. Podatki o zrakoplovu: 
 kratka izjava o plovnosti in vzdrževanju zrakoplova (navedba znanih pomanjkljivosti 
pred in med letom, ki jo je treba vključiti, če ima kakršen koli vpliv na nesrečo); 
 kratka izjava o zmogljivosti, če je to primerno, in ali sta bila masa in težišče med fazo 
delovanja v predpisanih mejah ter povezana z nesrečo; 
 vrsta uporabljenega goriva. 
7. Meteorološke informacije: 
 kratka izjava o meteoroloških pogojih, ki ustrezajo okoliščinam, skupaj z 
napovedanimi in dejanskimi pogoji ter razpoložljivost meteoroloških informacij za 
posadko; 
 naravne svetlobne razmere v času nesreče (sončna svetloba, mesečina, somrak itd.). 
8. Navigacijski pripomočki: 
 ustrezne informacije o navigacijskih pripomočkih, skupaj s pristajalnimi pripomočki, 
kot so ILS, MLS, NDB, PAR, VOR, vizualni zemeljski pripomočki itd. in njihova 
učinkovitost v tistem času. 
9. Komunikacije: 
 ustrezne informacije o letalskih mobilnih in fiksnih komunikacijskih storitvah ter 
njihovi učinkovitosti. 
10. Informacije o letališču: 
 pomembne informacije, povezane z letališčem ali z območjem vzleta ali pristajanja, če 
ne gre za letališče. 
11. Letalski snemalniki: 
 lokacija naprav za zapisovalnik letov v zrakoplovu, njihovo stanje ob rekonstrukciji in 
ustreznost razpoložljivih podatkov iz njih. 
12. Informacije o razbitinah:  
 splošne informacije o kraju nesreče in vzorcu distribucije razbitine; 
 odkrite okvare materiala ali okvare sestavnih delov; 
 podrobnosti o lokaciji in stanju različnih kosov razbitin običajno niso potrebni, razen 
če je treba pred udarcem navesti razpad zrakoplova; 
 diagrami, grafikoni in fotografije so lahko vključeni v ta del ali priloženi v prilogah. 
13. Medicinske in patološke informacije: 
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 kratek opis rezultatov opravljenih zdravniških pregledov in obdukcij. 
14. Požar: 
 če je prišlo do požara, podatki o naravi pojava ter o uporabljeni gasilski opremi in 
njeni učinkovitost. 
15. Vidiki preživetja: 
 kratek opis iskanja, evakuacije in reševanja, lokacije posadke in potnikov v zvezi z 
utrpljenimi poškodbami, odpoved konstrukcij, kot so sedeži in varnostni pasovi. 
16. Testi in raziskave: 
 kratke izjave o rezultatih testov in raziskav razbitin letala. 
17. Organizacijske in upravljavske informacije. 
18. Dodatne informacije.  
19. Koristne ali učinkovite preiskovalne tehnike. 
 
Ti podatki se nato analizirajo, določijo se zaključki in vzroki za nastanek letalske nesreče ter 




6 PREISKOVANJE LETALSKIH NESREČ IN INCIDENTOV V 
SLOVENIJI 
6.1 Cilji in namen preiskovanja letalskih nesreč 
Osnovni namen preiskovanja letalskih nesreč in incidentov je ugotavljanje okoliščin, v katerih 
se je dogodek oziroma nesreča zgodila, s ciljem preprečevanja, da bi se taki dogodki ponovili 
v prihodnosti. Drugače povedano, v preiskavi se odgovarja na sklop med seboj povezanih 
vprašanj, kot so, kaj se je zgodilo, kje, kako, zakaj itd., z namenom osvetliti elemente, ki so 
pripeljali do tveganja in v končni fazi do nesreče. Ko so tveganja, določene pomanjkljivosti, 
odstopanja ali napake po ugotavljanju okoliščin, v katerih se je dogodek oziroma nesreča 
zgodila, ugotovljeni in odpravljeni, preiskovalni organ izda varnostna priporočila, s katerimi 
se zmanjša možnost, da bi se dogodek, ki se ga preiskuje, ponovil. Preiskave v zvezi z 
varnostjo v civilnem letalstvu so neodvisne in nimajo namena ugotavljanja kakršne koli 
oblike krivde ali odgovornosti. Za to področje je pristojna sodna veja oblasti (Stojčevski, 
2018). 
 
Obveznost vsake države v skladu s sprejetimi mednarodnimi konvencijami je, da zagotovi 
neodvisni letalski preiskovalni organ, ki bo hitro in učinkovito preiskoval dogodke v 
kategoriji letenja komercialnih zrakoplovov. Pri nas je samo en preiskovalec za letalske 
nesreče, pri katerem sem delal in sodeloval tudi sam. Glavna prioriteta je komercialni letalski 
promet, vendar je v Sloveniji največ nesreč pri športnih in ultralahkih letalih, ki se preiskujejo 
samo zaradi spoznavanja novih nevarnosti, ter tudi padalcih in zmajih, ki jih je v zadnjih letih 
vedno več zaradi lepe pokrajine, ki jo ima Slovenija. Glavni in edini cilj preiskovanja je 
preprečevanje letalskih nesreč v prihodnje in ne ugotavljanje krivde ali odgovornosti. 
 
Preiskave povprečno trajajo tudi do več let, preden se ugotovijo vzroki za nesreče, saj je 
potrebno vse podatke in informacije pridobiti in analizirati, pripraviti sklepe, ter na koncu po 
ugotovitvah vzroka nesreče, po potrebi izdati tudi varnostna priporočila (Stojčevski, 2018). 
  
6.2 Predpisi s področja preiskovanja letalskih nesreč in incidentov v Sloveniji 
Pravna ureditev s področja preiskovanja letalskih nesreč in incidentov v Sloveniji urejajo 
zakoni, uredbe in pravilniki, ki zagotavljajo varen letalski promet: 
a) Zakon o letalstvu (ZLet-A, Uradni list RS, št. 79/06 z dne 27. 7. 2006) razvrsti in 
opredeli pogoje in zahteve, ki se nanašajo na vse letalne naprave, letalsko osebje, 
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letalski promet in druge dejavnosti letala, vse vzletno-pristajalne steze, infrastrukturo 
navigacijskih služb letalskega prometa, prispeva k varnosti zračnega prometa in 
prispeva k ukrepom za olajšave letalskega prometa, iskanje in reševanje letalne 
naprave, ter preiskovanje vzrokov za letalske nesreče in incidente, izvajanje letaliških 
služb in navigacijskih služb zračnega prometa, nadzor in odobritve za letalske 
prekrške (Zakon o letalstvu, 2006). 
b) Uredba o preiskovanju letalskih nesreč in incidentov (Uradni list RS, št. 72/03 z dne 
25. 7. 2003) določa ob upoštevanju priloge 13 h Konvenciji o mednarodnem civilnem 
letalstvu in Uradnega lista RS ter v skladu z Direktivo Sveta o določitvi temeljnih 
načel za upravljanje, obvladovanje in obveščanje o preiskavah letalskih nesreč in 
incidentov delo preiskovalne službe, informiranje pristojnih o dogodkih in dolžnostih 
letalskega osebja, oskrbo za sredstva in logistično asistenco za preiskovalne službe ter 
sankcije za prekrške te uredbe (Uredba o preiskovanju letalskih nesreč, resnih 
incidentov in incidentov, 2003). 
c) Namen Pravilnika o logistični podpori preiskovalnemu organu (Uradni list RS, št. 
25/13) je, da bi preiskovalcem letalske nesreče omogočili hitro in tekočo logistično 
asistenco za preprečevanje letalskih nesreč in incidentov ter znižanje tveganja v 
letalskem prometu. 
Deli se na osnovno in posebno: 
 Osnovna logistična podpora obsega aktivnosti in dejanja, vezane na trajno 
pripravljenost ljudi, primarne opreme in sredstev za opravljanje hitre in tekoče 
preiskave. 
 Posebna logistična podpora obsega aktivnosti in dejanja, za katera se zahteva 
specialna oprema, sposobnosti in spretnosti za izvajanje nalog policije, defenzivo 
države ter zaščito pred naravnimi in drugimi nesrečami (Pravilnik o logistični 
podpori preiskovalnem organu, 2013). 
 
6.3 Vloga Službe za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov ter Agencije za civilno 
letalstvo  
Služba za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov je skupaj z Ministrstvom za 
infrastrukturo zadolžena za preiskovanje vseh letalskih dogodkov v Sloveniji. Agencija za 
civilno letalstvo deluje pod okriljem Ministrstva za infrastrukturo in skrbi za vse 




6.3.1 Dejavnosti preiskovalca letalskih nesreč in incidentov 
Ministrstvo za infrastrukturo (Aneks 13, Uredba 996/10) določa naslednje dejavnosti 
preiskovalca letalskih nesreč in incidentov (Ministrstvo za infrastrukturo RS, 2019): 
 preiskovanje letalskih nesreč in incidentov v civilnem letalstvu; 
 izdajanje predlogov za izboljšanje varnosti zračnega promet; 
 sodelovanje v evropskem omrežjeu za preiskave dogodkov v zvezi z varnostjo 
civilnega letalstva ENCASIA; 
 poročanje mednarodnim organizacijam in vnašanje dogodkov z mednarodnim 
sistemom ECCAIRS;  
 sodelovanje z različnimi nacionalnimi in mednarodnimi organizacijami in raznimi 
komisijami; 
 sodelovanje pri Evropski konferenci civilnega letalstva ECAC – ACC za preiskovanje 
letalskih nesreč in incidentov; 
 poročanje o dogodkih in svetovanje z ministrom za promet za preprečevanje letalskih 
nesreč in incidentov v prihodnje; 
 sodelovanje s pravosodnimi organi; 
 izvajanje strokovnih seminarjev; 
 poročanje Vladi RS o letalskih nesrečah in incidentih. 
 
6.4 Potek aktivnosti v primerih letalskih nesreč  
a) Opazovanje, obveščanje in alarmiranje pristojnih organov in služb ob nastanku 
letalske nesreče 
Ko se zgodi letalska nesreča, po navadi nekdo, ki jo je opazil, pokliče policijo ali številko 
112, torej rešilce oziroma gasilce. Ti takoj obvestijo pristojne službe, kjer si nato medsebojno 
izmenjajo čim več informacije o nesreči. 
Po navadi pridobljene podatke najprej obdela Kontrola zračnega prometa Slovenije in jih 
poskuša pridobiti po radijski zvezi, s katero komunicirajo piloti in kontrola zračnega prometa, 
in če ni odziva, nato obvesti preostale pristojne organe. To naredi z že pridobljenimi podatki, 
torej kje je bilo letalo nazadnje, preden je izginilo z radarske slike, ali s predvidenimi dogodki 
ter mogočimi posledicami, tako da lahko predvideva vrsto in obseg nesreče. 
Vedno je vnaprej določena procedura v takih primerih. Se pravi, kdo vodi in sodeluje v 
iskanju letala, če kraj nesreče ni znan.  
Ko najdejo razbitine letala, vedno najprej območje nesreče zavarujejo policisti do prihoda 
preiskovalnega organa oziroma do zaključka njegovega ogleda. To naredijo zato, da omejijo 
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dostop do kraja razbitin oziroma da ne pride do premika razbitin in ostankov, saj je zelo 
pomembno, da se nič ne premakne in ostane na svojem mestu za lažje ugotavljanje vzroka 
nesreče.  
Če je letalo, ki se je ponesrečilo, prevažalo nevarno blago in je prišlo do uhajanja tega, je 
potrebno nemudoma obvestiti prebivalce v bližini in evakuirati območje. 
Glavni preiskovalec določa osebe, ki bodo sodelovale in imele dostop na območju nesreče. 
Obvestiti je treba javnost, prebivalce naselja, v katerem je padlo letalo, in svojce udeležencev 
nesreče. Če je strmoglavilo letalo, ki je v lasti tuje države oziroma je registrirano v tujini, jih 
je potrebno obvestiti in tudi obvestiti mednarodne organizacije ter jim omogočit dostop do 
kraja nesreče. 
b) Aktiviranje sil in sredstev  
Za aktiviranje civilne zaščite, reševanje in pomoč je v načrtu točno napisano, kdo iz državne 
pristojnosti odloča o pripravljenosti oseb iz civilne zaščite in drugih sil za zaščito. 
Poveljnik civilne zaščite je tisti, ki odloča o nadaljnjih ukrepih. Bodisi je to zagotoviti 
reševalno opremo, specialno opremo ali finančna sredstva.  
Če je potrebno, lahko preiskovalci oziroma organi, ki so zadolženi za preiskavo nesreče, 
zaprosijo za mednarodno pomoč, kot so zaščitna in reševalna oprema, različni strokovnjaki ali 
ljudje za pomoč pri samem reševanju. 
c) Upravljanje in vodenje 
Zakon o varstvu pred naravnimi nesrečami ureja vodenje sil za zaščito in reševanje, ki ga je 
potrebno opraviti kot skladen postopek na državni ravni. 
Naloge, ki jih mora izpolniti vsaka organizacija ob letalski nesreči, so jasno določene in 
razvidne.  
Organizacije, ki morajo sodelovati, so Ministrstvo za promet, Ministrstvo za obrambo, Urad 
Vlade RS za informacije, Ministrstvo za okolje in prostor, Ministrstvo za notranje zadeve, 
Kontrola zračnega prometa in Vlada RS. 
Poleg telefonske linije pri samem vodenju zaščite, reševanja in pomoči se lahko uporabi tudi 
radijsko omrežje ZARE. 
d) Ukrepi in naloge zaščite, reševanja in pomoči 
Postopek reševanja je preventivno delovanje državnih organov, organizacij, služb in 
preostalih subjektov oziroma podrobno načrtovanje reševanja. Vsakršno zamujanje reševalnih 
in drugih intervencijskih služb lahko pri ponesrečenih v letalskih nesrečah povzroča dodatno 
izgubo krvi, dodatne opekline, številne zadušitve v primeru požara in večje število mrtvih. 
Da bi rešili čim več življenj potnikov in posadke, je zelo pomembna hitra in pravilna 
komunikacija z vsemi reševalnimi službami, ki morajo sodelovati za uspešno reševanje. Čim 
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hitreje je potrebno priti na kraj nesreče, če je požar, ga čim hitreje pogasiti in spraviti 
poškodovane iz letala itd. 
Mesto nesreče je potrebno varovati in si tako zagotoviti, da ne bi prišlo do premikanja 
dokazov in/ali do kraje razbitin in ostankov, ter si s tem zagotoviti nemoteno preiskovanje. 
Seveda ima reševanje življenj prednost pred zavarovanjem dokazov in ostankov nesreče, zato 
je potrebno v bližini kraja nesreče postaviti center, ki bi bil namenjen za oskrbo preživelih 
potnikov in članov posadke (Državni načrt zaščite in reševanja ob letalski nesreči, 2004). 
Zaščitni ukrepi, ki se izvajajo ob letalski nesreči: 
 oskrba za večje število ogroženih prebivalcev, ki ne morejo več bivati v svojih domovih; 
 v primeru požara ali uhajanja in onesnaženja okolja, ki bi ogrožalo življenje ljudi, je 
potrebna evakuacija; 
 potrebno je zaščititi kulturne dediščine. 
Naloge, ki jih izvajajo: 
 nujna medicinska pomoč ranjencem; 
 zagotoviti osnovne potrebe za življenje udeležencem; 
 odkrivanje ponesrečencev v razbitinah, reševanje ljudi iz vode, razbitin in težko dostopnih 
krajev; 
 gašenje in reševanje v požarih; 
 psihološka, duhovniška ali terapevtska pomoč ponesrečencev. 
Če letalo strmoglavi na težko dostopnih krajih, je potrebno vključiti še reševalce z reševalnimi 
psi, hitre reševalne intervencije, jamarsko reševalno službo, gorsko reševalno službo in 
tehnične reševalne enote (Vlada Republike Slovenije, 2005). 
e) Osebna in vzajemna zaščita 
To obsega vse ukrepe, ki jih preživeli potniki in posadke ter ogroženi prebivalci naredijo, da 
bi ublažili posledice nesreče. 
Letalski prevoznik mora seznaniti potnike, da morajo v primeru letalske nesreče za svoje 
življenje in imetje ukrepati sami. 
Občina je dolžna v okviru osebne in vzajemne zaščite prebivalcem dati navodilo za zaščitne 
ukrepe, če so njihova življenja ogrožena zaradi letalske nesreče. 
 
Izrednega pomena je upoštevanje načrta reševanja ob letalski nesreči in čim krajši odzivni čas 
pooblaščenih oziroma reševalnih ekip v kritičnih trenutkih. S tem se povečajo možnosti 
reševanja preživelih v letalskih nesrečah, tako za tiste, ki so bili na letalu, kot za ponesrečence 
na tleh. Redno izobraževanje in ponavljanje načrta reševanja je zelo pomembno, da bo vsak 
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posameznik ob letalski nesreči točno vedel, kaj so njegove naloge in kako se odzvati, da bo 





7 VPLIV PREISKOVANJA LETALSKIH NESREČ NA VARNOST 
ZRAČNEGA PROMETA 
Vsaka preiskava letalske nesreče bi praviloma morala potekati nepristransko. Torej preiskati 
dogodke pred nesrečo in najti vzrok nesreče. Namesto da bi se osredotočili na to, koga 
obtožiti za nesrečo, bi se morali osredotočiti in vzeti prejšnje dogodke kot lekcijo ter 
ugotoviti, kako in zakaj se je zgodila nesreča (Skybrary, 2019). Torej temeljni in edini cilj 
preiskave nesreče ali incidenta je njihovo preprečevanje in ne ugotavljanje krivde ali 
odgovornosti (ICAO, priloga 13). 
Roed-Larsen (2004) je ugotovil, da industrije in prevozne organizacije v glavnem 
obravnavajo glavni cilj preiskave kot »preprečevanje nesreče in/ali priporočila za zmanjšanje 
ali odpravo ugotovljenih nevarnosti«. Van Vollhenhoven (2001) je dodal drugačen pogled, ki 
je bolj usmerjen v javnost in organizacije. Da bi čim prej končali zaskrbljenost javnosti in 
družin ponesrečencev, da bi bolje razumeli, kaj se je zgodilo, in tako preprečili, da bi se kaj 
podobnega zgodilo v prihodnosti (Burban, 2016). 
Glavna naloga preiskovanja letalske nesreče je izboljšanje varnosti v zračnem prometu, s 
čimer pripomoremo k izboljšanju letalske varnosti ter s tem preprečimo ponovitev dogodka 
(Tench, 1985). 
Po navadi je varnost predstavljena statistično, na primer število nesreč v zadnjih desetletjih in 
pogosto z navedbo števila smrtnih žrtev na potniško miljo (Allward, 1967; Stolzer et al, 
2008). 
Na primer do leta 2016 Avstralija ni imela niti ene smrtne žrtve v letalski nesreči. Medtem pa 
številne nedavne velike nesreče (npr. leta MH370 in MH17 Malaysian Airlines ter let 9560 
Germanwings) kažejo, da so preiskave letalskih nesreč še vedno ključnega pomena za varnost 
v letalskem prometu. Ne glede na to, ali je varnost mogoče natančno izmeriti po stopnjah 
nesreč ali ne, je splošno mnenje, da so preiskave nesreč in incidentov glavno orodje za 
izboljšanje varnosti (Burban, 2016). 
Jerry Lederer, prvi izvoljeni predsednik Združenja inšpektorjev za Mednarodne strateške 
rešitve letalstva (Strategic Aviation Solutions International – SASI), kasneje za Mednarodno 
združenje preiskovalcev zračne varnosti (International Society Of Air Safety Investigators – 
ISASI), je na prvem mednarodnem seminarju leta 1970 opozoril da, »velik napredek pri 
razvoju varnosti je bil posledica pridobljenih izkušenj in pridobljenih novih znanj pri 
preiskavi nesreče« in »ni nobenega razloga dvomiti, da se bo to nadaljevalo, ter s tem se bodo 
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razvile nove tehnike, da bi preiskovalcu pomagali ugotoviti verjetne vzroke z manj časa in 
večjo natančnostjo kot v preteklosti« (Burban, 2016). 
Vse pomembne letalske preiskave niso le zagotovile boljšega orodja in znanja za preiskovalce 
(npr. tehnike preiskave in varnostna priporočila), temveč so vodile tudi k varnosti na letalih in 
v industriji. Ne glede na to, ali je nova oprema za povečano varnost, oblikovanje ali 
preoblikovanje postopkov za boljšo interpretacijo ali razvoj usposabljanja, je vsaka večja 
nesreča pripeljala do ukrepov, ki so izboljšali stanje letalske varnosti (Burban, 2016). V tabeli 
2 so predstavljeni vplivi preiskav velikih letalskih nesreč na izboljšanje varnosti zračnega 
prometa.  
 
Tabela 2. Vpliv preiskav velikih letalskih nesreč na izboljšanje varnosti zračnega prometa 
Datum Nesreče Posledice in izboljšanje varnosti 
November 
1973 
Naprave za zaznavanje dima, 
preusmeritev in strmoglavljenje 
Pan American world airways 
Inc., let 160 
Posodobljena oprema in procedura za zaznavanje dima v 
letalu. 
Nove regulacije za ravnanje z nevarnimi snovmi, ki jo je 
določala ICAO. 
Junij 1975 Nesreča med prihodom na 
letališče JFK zaradi močnega 
strižnega vetra 
Spoznavanje, kako nevaren je lahko strižni veter za letala 
med vzletom in pristajanjem. 
Razvoj nove opreme za opozarjanje na take vetrove. 
Marec 
1977 
Trčenje KLM, št. leta 4805 in 
Pan Am, št. leta 1736 na 
Tenerifu 
Standardiziranje komunikacije med pilotom in kontrolo 
zračnega prometa v angleškem jeziku kot obvezen delovni 
jezik. 
Obvezno usposabljanje CRM (Crew Resource 
Management) za vse pilote. 
November 
1979 
Nesreča Air New Zealand, št. 
leta 901 v goro Erebus 
1980: glavni vzrok je odločitev pilota, ki mu sledi 
poizvedba. 
1981: dominacijski vzrok, zamenjava načrta leta v 
navigacijski računalnik, brez obveščanje letalske posadke. 




Nesreča med prihodom v 
Dallas med nevihto in z 
močnim striženjem vetra 
Specifične spremembe v urjenju posadke, reprogramiranje 
simulatorjov, da lahko ponazarjajo močne strižne vetrove. 
Vsa letališča ponujajo stanje vetra vsem pilotom v bližini. 
Avgust 
1985 
Prekinjen vzlet zaradi požara na 
letalu na letališču Manchester 
Industrije so razvile protipožarna sredstva za notranjost 




Nesreča USAir, št. leta 427: 
misteriozno nizko letenje 
Obsežna simulacija za boljše razumevanje nesreče. 
Raziskave o opozorilih v pilotski kabini, urjenje posadke za 
različne scenarije. 
Revizija podatkov, zajetih s snemalnikom podatkov o letu 
(FDR – Flight Data Recorder). 
Boljši odnosi z družinami žrtev. 
Junij 2009 Izginotje letala Air France, št. 
leta 447 nad atlantskim 
oceanom 
Zamenjava pitotne cevi, novi ukrepi za obnovo podatkov in 
razbitin. 
Urjenje posadke in CRM so se posodobili, nove usmeritve 
na področju izgube vzgona. 
Nova priporočila za daljše časovno obdobje oddajanja 





Izginotje letala Malaysia 
Airlines, let MH370 
Boljše razumevanje o satelitskih lokacijah. 
Izboljšanje snemalnikov podatkov o letu in njihove lokacije 
po nesreči. 
Razmislek o uporabi sistema za sledenje v realnem času. 
Vir: (Burban, 2016) 
 
Iz vplivov na letalsko varnost, predstavljenih v tabeli 2, izhaja, da so večje letalske nesreče 
vplivale ne samo na boljše razumevanje in metode preiskovanja, temveč tudi na izboljšanje 
letalske opreme in v sami letalski industriji – ali gre za novo opremo za izboljšanje varnosti, 
za oblikovanje postopkov za boljšo interpretacijo ali način urjenja posadke.   
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8 AKTIVNOSTI IN PRISTOPI ZA IZBOLJŠANJE VARNOSTI 
ZRAČNEGA PROMETA 
Za izboljšanje varnosti zračnega prometa upoštevamo različne aktivnosti in pristope, kot so 
varnostna kultura, upravljanje varnosti v zračnem prometu, izobraževanje in usposabljanje 
letalske posadke, varnostni ukrepi na letališčih, kontrola zračnega prometa in tudi organizacija 
mednarodnih konferenc na temo preprečevanja letalskih nesreč. 
 
8.1 Oblikovanje varnostne kulture 
Varnostna kultura je način, kako se v neki organizaciji varnost ceni, zaznamuje in daje 
prednost pred preostalimi dejavnostmi. Lahko tudi pokaže resnično zavezanost varnosti v 
organizaciji, nekateri opisujejo to tudi kot obnašanje organizacije, medtem ko nihče ne gleda. 
Varnostna kultura je nekaj, česar se ne da kupiti, ampak jo organizacija pridobi preko 
različnih učinkov organizacijske kulture. 
V organizaciji za varnostno kulturo lahko skrbijo tako, da izvedejo anketo o varnostni kulturi 
in poskušajo izmeriti zadostno mero varnostne kulture (Skybrary, 2019). 
 
8.2 Upravljanje varnosti v zračnem prometu 
Med upravljanje varnosti spadajo vsa načela, postopki, ukrepi za preprečevanje nesreč in 
poškodb, ki bi se lahko zgodile med storitvijo. Z upravljanjem varnosti si lahko vodja neke 
organizacije pomaga izpolnjevati vse odgovornosti pri načrtovanju in izvajanju operacijskega 
sistema z ugotavljanjem in popravljanjem pomanjkljivosti v sistemu z analizo varnostnih 
dogodkov. Torej upravljanje varnosti je organizacijska funkcija, ki zagotavlja, da so vsa 
tveganja pravilno ocenjena, opredeljena in zadovoljivo zmanjšana.  
Cilj vsega tega je varno upravljanje v zračnem prometu in tako preprečiti človeške poškodbe 
ali izgubo življenja ter preprečiti okoljsko škodo in škodo lastnine. 
Letenje na splošno velja za najvarnejši način prevoza in običajno letalske organizacije 
domnevajo, da so varne pred nesrečami. Letalske nesreče so zelo zapletene in jih ni mogoče 
predvideti vnaprej, zato je zelo pomembno, da imajo letalske organizacije varnostno kulturo 
in sistem upravljanja varnosti (angl. Safety Management System) za doseganje sprejemljive 
varnosti. 
Glavni poudarek upravljanja varnosti v zračnem prometu je sama varnost med letom, ki 
zajema tudi preostale in povezane storitve, ki lahko vplivajo na samo varnost med letom, kot 
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so na primer upravljanje letaliških operacij, navigacijske službe zračnega prometa in vsi, ki so 
vključeni v pripravo letala pred in po letu (Skybrary, 2017). 
 
Z razvojem tehnologije in iz prejšnji preiskav letalskih incidentov ter nesreč so največ skrbi 
povzročale človeške napake, ki so posredno ali neposredno vplivale na varnost v zračnem 
prometu. Začelo se je omejevanje človeške napake z regulacijo in usposabljanjem. V skladu s 
priročnikom za mednarodno organizacijo za civilno letalstvo (ICAO) za varno upravljanje v 
zračnem prometu imamo dve perspektivi, in sicer tradicionalno in moderno. 
a. Tradicionalno upravljanje varnosti pravi, da je pristop koristen pri obravnavanju 
tehnoloških napak ali nenavadnih dogodkov. Poudarek je na izpolnjevanju minimalnih 
varnostnih zahtev. 
b. Moderno upravljanje varnosti pa pravi, da je treba biti pozoren na komponente, ki 
kažejo na morebitno nevarnost in takojšnje ukrepanje za preprečitev nastanka 
incidenta oziroma nesreče (Skybrary, 2017). 
 
8.3 Usposabljanje na simulatorjih in skrb za delovne pogoje letalskih posadk 
S simulacijo letenja se skoraj vsak pilot sreča že v obdobju šolanja za poklicnega pilota. S tem 
se šolajo in usposabljajo, preden se zares usedejo v pravo letalo in vzletijo. Dandanes je 
simulacija letenja obvezno vključena v sistem šolanja, pa tudi kasneje, ko že postanejo piloti, 
je po določenem času potrebno obnavljati in izboljšati svoje sposobnosti letenja ter se 
pripraviti, kako se odzvati ob odpovedi motorja ali drugi tehnični napaki. S tem tudi dokažejo, 
da so izboljšalji svoje sposobnosti. 
Vsi piloti morajo na vsakih šest mesecev dva dni na letalskih simulatorjih vaditi metode v sili, 
kot so na primer izguba tlaka v kabini, odpoved motorja, požar v motorju, dim v kabini, in 
druge postopki za izboljšanje reakcijskega časa ter tudi pridobiti več izkušenj v takih 
primerih, kako pravilno in hitro ukrepati. Enkrat na leto morajo piloti opraviti Line Oriented 
Flight Training, kjer opravijo enourni let v simulatorju od priprave na let do pristanka letala. 
Vsi simulirani leti so izvedeni tako, da so čim podobnejši resničnemu letu s podobnimi 
dogodki v sili, ki se lahko zgodijo med resničnim letom (Adria Airways, 2018). 
 
Veliko nesreč v preteklosti se je zgodilo prav zaradi utrujenosti posadke. Letalske družbe 
poskušajo čim več zaslužiti in s tem lahko pozabijo na čas za počitek posadke ter s tem na 
najpomembnejši dejavnik letalske varnosti. Zaradi prenatrpanega urnika in premalo časa za 
počitek je po navadi posadka preutrujena, zato so bile uvedene uredbe o časovnem razmerju 
med časom letenja in časom za počitek posadke (Adria Airways, 2018). 
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Članu posadke pripada določeno število ur dnevnega počitka. Letalska družba mora vsakemu 
članu posadke zagotoviti, da izkoristi predpisan dnevni počitek, ki je po pravilniku o 
delovnem času posadk letal najmanj enajst ur (Adria Airways, 2018). 
 
8.4 Varnostni ukrepi na letališčih 
Leta 2002 je Evropska komisija uvedla pravila za zaščito oseb in blaga pred nezakonitnimi 
dejanji v povezavi z letalsko varnostjo. 
Sprejeta je bila nova Uredba št. 300/2008 Evropskega parlamenta in Sveta, s katero so 
vzpostavili visoke ravni varnosti v civilnem letalstvu po vsej Evropi. Cilj je zagotoviti 
ustrezno ravnovesje med varnostjo in drugimi pomembnimi vidiki za posameznika, kot so 
udobno potovanje, zasebnost in varstvo osebnih podatkov ter operativni dejavniki. 
Da bi dosegli in izpolnili te cilje, Evropska komisija sodeluje z državami članicami in 
različnimi drugimi sodeležniki za razvoj učinkovite politike varovanja civilnega letalstva 
(European Commission, 2019). 
 
8.4.1 Varnostni pregledi potnikov 
Z leti se je v letalskem prometu zelo povečala varnost in prav tako z napredkom tehnologije 
tudi napredovala. V preteklosti se je že velikokrat zgodilo, da so v letalo tihotapili orožje ali 
bombe in z grožnjami ugrabili letalo. V današnjem času je to skoraj nemogoče, saj so pregledi 
potnikov zelo poostreni. Letališča so prva linija varnostnih pregledov, da preprečijo vstop na 
letalo z orožjem, bombami ali kakšnimi drugimi predmeti, ki bi lahko ogrožali letalo in 
potnike ter posadko. To naredijo tako, da gre vsak potnik pred vstopom na letalo čez detektor 
kovine. V nekaterih državah in na nekaterih letališčih imajo posebno usposobljene zaposlene, 
ki preko govora s potniki poskušajo ugotoviti morebitne grožnje (ponarejeni dokumenti, 
potnik je zelo živčen ali nasilen, noče sodelovati itd.). S takšnimi ukrepi in znanjem 
zaposlenih so se zelo zmanjšale grožnje v letalskem prometu (Podgoršek, 2018). 
 
Skoraj vsa večja letališča in mednarodna letališča po vsem svetu imajo različne varnostne 
ukrepe z različnimi računalniškimi sistemi: 
 Skener, ki ugotovi navzočnost razstreliva in orožja. 
 Sistem, ki deluje na milimetrskih valovih, s katerimi dobijo obris potnika in tako lahko 




 S sistemom Quadrupole preverjajo potnikovo obutev, tako da potnik stopa nad 
napravo, ki oddaja radijske valove in spremembo frekvence, ter s tem navzočnosti 
določenih molekul v obutvi. 
 Za ugotavljanje eksplozivnih snovi morajo potniki s svojim prstom pritisniti na 
določen gumb in nato lahko vidijo, ali je oseba prišla v stik z eksplozivnimi snovmi v 
zadnjih dneh. To opravljajo s sistemom Itemize FX. 
Cilj vseh letališč po vsem svetu je poskrbeti za najvišjo raven varnosti tako, da z vsemi 
sistemi, ki so na voljo, pregledajo in preverjajo potnike in prtljago ter tako odkrijejo vse 
nevarne snovi, ki bi jih teroristi hoteli pretihotapiti na letalo. Vendar morajo istočasno 
poskrbeti za hiter in osebno primeren pregled potnikov in prtljage brez nevšečnosti in zmede 
(Podgoršek, 2018). 
 
8.5 Kontrola zračnega prometa 
Pomembno vlogo pri zagotavljanju varnosti v zračnem prometu ima predvsem kontrola 
zračnega prometa. Namreč nadzirajo in usmerjajo letala, da bi lahko letela na varni 
medsebojni razdalji ter da preprečijo trčenje med njimi. Nadzorujejo tudi letala med 
pristajanjem, vzletanjem, premikanju na letališčih, opozarjajo in usmerjajo jih stran od 
slabega vremena ter vse druge storitve za zagotavljanje tekočega letalskega prometa brez 
zamud. Delijo se na območnega kontrolorja, letališkega kontrolorja in priletnega kontrolorja 
(Denžič in Rožencvet, 2010). 
 
8.6 Dodatno izobraževanje na področju preprečevanja letalskih nesreč – primer 
izvedbe mednarodne konference preiskovalcev za varnost v civilnem letalstvu 
Služba za preiskovanje letalskih nesreč in incidentov Ministrstva za infrastrukturo Republike 
Slovenije je z g. Tonijem Stojčevskim na čelu v sodelovanju z Evropskim združenjem 
preiskovalcev za varnost v civilnem letalstvu (ESASI) med 19. in 20. aprilom 2017 v 
Ljubljani priredila dvodnevni seminar na temo preprečevanja letalskih nesreč, ki sem ga 
soorganiziral in na katerem sem sodeloval tudi sam. Poudarek je bil na izmenjavanju 
pridobljenih znanj in izkušenj pri preiskovanju letalskih nesreč ter medsebojni podpori.  
Program je zajemal številne aktualne teme o varnostnih preiskavah, od regulativnega okvirja, 
družbenih vidikov in seveda študij primerov, ki obravnavajo ključne varnostne zadeve in nove 
preiskovalne tehnike. Delili so svoje izkušnje in znanja o tem, kako bi izboljšali letalsko 
varnost in proceduro med samim preiskovanjem. Poudarek je bil tudi na tem, kako bi 
izboljšali sodelovanje in odnose med preiskovalnim organom, družinami žrtev, novinarji in 
javnostjo med procesom preiskovanja in ugotavljanje vzroka. Na seminarju so si udeleženci 
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izmenjavali svoje izkušnje, hkrati pa je bil dogodek odlična priložnost za razvijanje 
prijateljskih vezi s predstavniki in člani mednarodnega združenja ISASI za Evropo 




Dandanes si ne znamo predstavljati, da ne bi bilo letalskega prometa. Nekateri ljudje se bojijo 
letenja, čeprav je v današnjem času letalski promet eden najvarnejših prevoznih načinov. 
Potovanje z osebnim avtomobilom je približno 100-krat nevarnejše kot letenje. Veliko večja 
možnost je, da vas napade morski pes ali udari strela, kot pa da bi umrli v letalski nesreči. 
Leta 2017 so bile v Sloveniji samo štiri letalske nesreče z lažjimi poškodbami osebe na krovu, 
vendar brez smrtnih žrtev, tako da je to bilo do sedaj najvarnejše leto. V dobrem stoletju se je 
letalski prevoz potnikov in blaga iz enega kraja v drugega v zelo kratkem času tako močno 
razvil, da si enostavno ne znamo predstavljati sveta brez letalskega prometa. 
Za učinkovit sistem in varen letalski promet je potrebno upoštevati vse predpise in 
zakonodaje. Treba je zagotoviti tudi učinkovit sistem nadzora nad razumevanjem omenjene 
zakonodaje. Da sistem poteka brezhibno, je treba najti razmerje med varnostjo, ki jo želijo 
maksimalno uresničiti organizacije za letalsko varnost, in letalskimi prevozniki, ki niso 
osredotočeni na letalsko varnost, ampak želijo čim večji prihodek. 
Človeški dejavnik je največji in najpogostejši vzrok za letalske nesreče in incidente. Težava 
se pojavi, ko je urnik pilotov prenatrpan in raven zbranosti začne padati. Letalske družbe 
želijo čim bolje izkoristiti svoja letala, da bi čim več letela in tako prenašala potnike iz enega 
kraja v drugega (saj tako podjetja zaslužijo in ne ko so letala parkirana na tleh), vendar so 
hkrati piloti in člani posadke preobremenjeni in prav zato je že v preteklosti prišlo do letalskih 
nesreč in incidentov. Pred nekaj leti so pristojni organi končno uvedli novo regulativo, da 
morajo vse letalske družbe razdeliti delovni čas in čas za počitek za vso posadko ter s tem 
zmanjšati možnost za nastanek letalske nesreče zaradi človeškega dejavnika. 
Piloti morajo tudi bolj redno izvajati letenje v simulatorjih in trenirati scenarije, s katerimi bi 
lahko izboljšali svoj odzivni čas in tako bolje reagirali v ključnih trenutkih, ko je treba biti 
najbolj zbran in v hipu sprejeti pravilne odločitve. 
 
Med preiskavami letalskih nesreč v Sloveniji sva z g. Stojčevskim ugotovila, da piloti manjših 
športnih letal ne izvajajo rednih pregledov in vzdrževanja na letalih oziroma jih opravijo 
površno in ne tako, kot se priporoča v knjigi proizvajalca letala. V preteklosti se je že zgodilo, 
da piloti pred samim letom niso preverili filtra za gorivo, in tako se je ta zamašil ter skozi cevi 
gorivo ni steklo v motor, to pa je povzročilo odpoved motorja med letom. Zato si je potrebno 
pred samim poletom vzeti malo več časa in imeti malo več znanja, da se bolje preveri filter za 
gorivo ter vse preostale komponente na motorju, in se prepričati, da je letalo pripravljeno za 
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varen let. Ampak po navadi se piloti s tem ne ukvarjajo, misleč, saj so že vzdrževalci 
poskrbeli za redni pregled in vse preverili. 
Menim, da bi lahko v Sloveniji izboljšali letališko infrastrukturo, saj so letališča premajhna 
glede na število povpraševanj in s tehnično-tehnološkega vidika prestara za letalski trg, ki ga 
ponujamo.  
 
Preiskovanje letalske nesreče ima glavno nalogo izboljšanje varnosti v zračnem prometu, zato 
s preiskovanjem letalskih nesreč in incidentov prispevamo k izboljšanju letalske varnosti ter 
preprečitvi ponovnega dogodka. Vse pomembne letalske preiskave niso le zagotovile boljšega 
orodja in znanja za preiskovalce (npr. tehnike preiskave in varnostna priporočila), temveč so 
vodile tudi k varnosti na letalih in v industriji. Ne glede na to, ali je nova oprema za povečano 
varnost, oblikovanje ali preoblikovanje postopkov za boljšo interpretacijo ali razvoj 
usposabljanja, je vsaka večja letalska nesreča pripeljala do ukrepov, ki so izboljšali stanje 
letalske varnosti. 
Na področju preiskovanja letalskih nesreč in incidentov v Sloveniji bi lahko dodali še enega 
preiskovalca, saj v zadnjih letih na tem področju vse delo opravlja samo ena oseba (g. 
Stojčevski, s pomočjo asistentke). Preiskovanje bi potekalo hitreje, učinkoviteje in s skupnimi 
močmi bi lažje ugotovili vzrok incidenta ali nesreče ter bi tako lahko čim prej preprečili 
ponovitev podobnega dogodka v prihodnje. 
 
Vpliv preiskovanja letalske nesreče na varnost zračnega prometa je torej zelo očitna. Različni 
primeri preiskav letalskih nesreč iz preteklosti kažejo, da so po koncu preiskave na podlagi 
ugotovljenih vzrokov za nesrečo organizacije za varnost v zračnem prometu lahko izboljšale 
letalske sisteme, pa tudi dodatno izobraževale pilote, kako se odzvati v izrednih razmerah, da 
bi preprečili podobne nesreče ali incidente. Na podlagi preučenih relevantnih virov s področja 
letalske varnosti in opravljenih analiz v diplomski nalogi tako lahko osnovno trditev 
raziskave, ki pravi: »Preiskovanje letalskih nesreč in ugotavljanje njihovega vzroka 
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Primer preiskovanja letalske nesreče v Sloveniji: 
Preiskava letalske nesreče ULN TL 2000 Sting, registrstke oznake S5-PEI, 8.novembra 2015 
v bližini letališča Slovenske konjice - LJSK 
 
Dne 8.11.2015 ob 9.23 uri je pilot vzletel z matičnega letališča Edvarda Rusjana Maribor – 
LJMB in letel do letališča v Slovenskih konjicah, kjer bi pilot in letalski mehanik opravljala 
meritev odstopanja in balansiranja propelerja ULN. Po uspešnem opravljanju meritve 
propelerja na tleh, se je posadka odločila, da naredi še meritve propelerja med letom v zraku. 
Ob 11.26 po lokalnem času je letelo proti Slovenskim Konjicam in naseljem Dobrnež je 
izvedlo levi ostri zavoj s spremembo smeri 200° in nato desni zavoj, zatem je strmoglavilo na 
travnati teren z aktiviranim sistemom reševalnega padala – BRS. Pri padcu letala reševalno 
padalo ni povsem odprlo, tako da je letalo trčilo na travnati teren. Ob trku sta pilot in potnik 
izgubila življenje. 
Čeprav je pilot imel največ naleta in število preletenih ur prav s tem letalom, ni upošteval 
fizične lastnosti letala, ter zato izgubil nadzor and letalom (vzgon in minimalne hitrosti). 
Analiza balističnega reševalnega padala – BRS 
Pri analizi je bilo ugotovljeno, da proizvajalec padala svetuje, da pred pred vsakim letom 
odstrani varovalka (pin, zatič), ki je privezan na opozorilno rdečo zastavico. S tem pilot, ko bi 
bilo potrebno sprožiti reševalno padalo, bi pridobil na čas v kritičnih trenutkih.  
Iz pridobljenih podatkov od drugih pilotov, ki letijo na ULN z vgrajenim BRS so ugotovili, da 
se ne upošteva navodilo za odtranitev varovalke na ročaju za aktiviranje BRS, ki je privezana 
z rdečim napisom “Remove before flight” (odstraniti pred vzletom). Komisija domneva, da ko 
je pilot želel v kritičnih trenutkih aktivirati BRS, je porabil več časa kot je potrebmo, in zato 
se reševalno padalo ni odprlo pravočasno in s tem tudi ni uspešno oprvaljal svojo nalogo. 




 Lastnik letala je imel veljavno dovoljenje za letenje z letalom. 
 Pilot je imel veljavno dovoljenje pilota ULN – motorno letalo. 
 Zdravstveno stanje pilota ni vplivalo na nesrečo. 
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 Ni dokazov o motnjah v delovanju letala, motorja, propelerja in sistema 
krmiljenja. 
 Meteorološke razmere na dan dogodka niso vplivale na nesrečo. 
 Pilot ni upošteval navodil in opozoril proizvajalca letala o nevarnosti letenja nad 
zmogljivostjo letala, ki jih je proizvajalec določil v priročniku za uporabo letala. 
 Uvajanje ULN v ostri zavoj z nezadostno zračno hitrostjo ali hitrostjo v bližini 
prevlečenega leta je vplivalo na nesrečo. 
 Samovoljnost pilota je vplivala na nesrečo. 
 Napaka v tehniki pilotiranja – neusklajeno upravljanje letala po vzdolžni in prečni 
liniji v pogojih nezadostne zračne hitrosti, bistveno povečanega nagiba, G-
obremenitve in ob 








 manever nagle spremembe smeri leta nad zmogljivostjo ULN; 
 samovoljnost posameznika; 




Ugotovljeno je bilo, da večini ULN pilotov ni povsem jasno v katerih primerih lahko 
uporabljajo BRS, ter s tem bi lahko zmanjšali tveganje za nastanek nesreče s smrtnim izidom. 
Komisija ugotavlja tudi, da ni sledljivosti o opravljenih osvežitvenih teoretičnih 
usposabljanjih s področja uporabe BRS, kljub zatrjevanju letalskih organizaciji, da se morajo 
izvajati na letni ravni pred vsake letalne sezone. Torej piloti ULN so nezadostno seznanjeni z 




Javna agencija za civilno letalstvo RS naj zagotovi sistemsko kakovost in celovitost podatkov 
o javnih letališčih z navodili za varno vzletanje, pristajanje in izvajanje letalskih aktivnosti v 
coni letališča, ki naj bodo javno dostopni. 
 
 
 
 
